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Sommerzeit - Urlaubszeit! In diesen Wo- 
chen sind viele von uns Straßenbahnfreun- 
den in anderen Städten unterwegs - im 
nicht deutschsprachigen Ausland wie im 
eigenen Land. 

Dabei stoßen aufmerksame Leser auf ein 
Phänomen, welches mich den Kopf schüt- 
teln lässt: Mit der korrekten Schreibweise 
des Wortes „Straße“ tun sich mehrere 
Betriebe auf den Zielanzeigen ihrer Wagen 
oder gar auf Haltestellentafeln schwer! 

Wir erinnern uns: Ganz egal nach wel- 
cher Reform der vergangenen Jahre - die 
deutsche Rechtschreibung hat den Buch- 
staben E weder in Deutschland noch in 
Österreich jemals abgeschafft. Lediglich in 
der Schweiz wird seit über 40 Jahren kein 
„Scharf-S“ oder „Eszet“, wie es anderswo 
genannt wird, mehr verwendet. 

Ansonsten gilt die Regel: Wo der Vokal 
vor einem folgenden stimmlosen S-Laut 
lang gesprochen wird — also zum Beispiel 
bei „groß“, „Gruß“ oder „außer“ — dort 
folgt ein „ß“, denn ein „krosses Schnitzel“ 


A Stimmen Sie ab 
Sollten sich Verkehrsbetriebe bei der Programmierung der Ziel- 
anzeigen von Stadt- und Straßenbahnen mehr Mühe geben? 


e Unbedingt! Es ärgert mich jedes Mal, wenn ein Wagen mit einer falsch 
geschriebenen Zielanzeige an mir vorbeifährt. 


e Nein, für so eine Nebensächlichkeit sollte keine Zeit oder gar Geld ver- 
schwendet werden — auch wenn damit eine Schreibregel verletzt wird. 


e Es ist mir egal, ob die Zielanzeige wirklich korrekt geschrieben wird oder 
Schreibregeln verletzt - ich weiß doch, wo ich hin will. 


Stimmen Sie online ab: www.strassenbahn-magazin.de 
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und ein „großes Schnitzel“ unterscheiden 
sich eben nicht nur durch das k und g am 
Anfang, sondern bewusst auch durch das 
doppelte S- es zeigt nämlich klar und 
deutlich an, wie das „o“ zu betonen ist. 

Bei Eigennamen wie bei Wiens Stadtteil 
Nufsdorf gelten natürlich auch auf den 
ÖPNV-Anzeigen entsprechende Ausnah- 
meregeln - bis es zu offiziellen Umbenen- 
nungen kommt, wie einst bei der Stadt 
Neuß erfolgt, welche sich seit 1968 offi- 
ziell Neuss schreibt. 

Doch zurück zur Straßenbahn! Verant- 
wortliche bei den betreffenden Betrieben 
darauf angesprochen, warum sie „Strasse“ 
anstatt „Straße“ verwenden, verstecken sie 
sich meist hinter angeblichen „technischen 
Gründen“. Diese Notlüge fliegt manchmal 
schon auf, wenn an der Straßenbahn ein 
Bus aus dem Umland vorbeifährt, in des- 
sen Zielanzeige korrekt „Straße“ geschrie- 
ben wird. Technisch ist heute alles möglich 
- man denke nur an digitale Zielanzeigen 
in arabischen oder asiatischen Sprachen. 
Soweit muss man aber gar nicht gehen - 
ein Blick nach Polen oder in die Tsche- 
chische Republik genügt. Dort würde es 
niemand einfallen, die für die Aussprache 
elementar wichtigen Sonderzeichen weg- 
fallen zu lassen. 

Die deutsche Schriftsprache 
hält übrigens noch eine Hin- 
tertüre offen: In Großbuchsta- 
ben muss Straße mit SS ge- 
schrieben werden ... 

Doch wie stehen Sie, liebe 
Leser, zu dieser Problematik? 
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Einsteigen, bitte ... 
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In Deutschland und 
Österreich muss das 
Wort „Nuss” mit „ss 
geschrieben werden. 
Bei Eigennamen wie 
der Gemeinde Nuß- 
dorf, hier Zielangabe 
auf einem Wagen der 
Wiener Linie D, wird 
diese Regel außer 
Kraft gesetzt. Trams 
mit „Strasse” in der 
Zielanzeige darf es 
hingegen nur in der 
Schweiz geben! 
HERWIG LUTTENBERGER 


D 


André 

Marks 
Verantwortlicher 
Redakteur 


Inhalt 


EL 
E Tram - ja, aber wie viel? e 16 


Streit um Straßenbahn in Mülheim an der Ruhr - Im Juli ist die 
Diskussion über die Zukunft der Straßenbahn neu entflammt. Zwar soll sie 
(vorerst) bleiben, trotzdem drohen Stilllegungen und Taktausdünnungen 


E Vom Stadtpark zum Wasserfall ............. 20 


Die Straßenbahnlinie im Kirnitzschtal im Porträt - Mit nur einer 
Linie befördert die OVPS als kleinster sächsischer Straßenbahnbetrieb täg- 
lich Touristen durch das Kirnitzschtal. Weitab vom Großstadttrubel geht es 
durch unberührte Natur und malerische Felsenwelten 


Regionalstadtbahnen und ihre Perspektiven - In den 1990er-Jah- 
ren galten sie als der „letzte Schrei“. Inzwischen hat sich in vielen einst am 
Tram-Train-Konzept interessierten Großstädten Ernüchterung eingestellt. 
Neben der Kostenfrage liegt das an geänderten technischen Vorschriften 


Zwischen Palmen und Orangen............. 32‏ لل 


Mallorca: Kleines, aber feines Tramparadies - romatische 
Straßenbahn von Sóller feiert ihr 100-jähriges Bestehen. Sie ist aber 

bei weitem nicht das einzige Highlight für auf der wunderschönen Balea- 
reninsel urlaubende Straßenbahnfreunde 


D 


سروست د کک U‏ ا 2 Wé‏ 


Le 


v 
Seef 


E im Schatten des Erzgebirges................ 34 


Die Straßenbahn in Most und Litvinov — 


Am Fuße des Erzgebirges verbindet seit 1901 
eine Straßenbahn die Städte Brüx/Most mit Ober- 
leutensdorf/Litvinov. Nach 1945 änderten sich 
nicht nur die Ortsnamen, sondern sogar die Lage 
von Most und die Spurweite der Straßenbahn — 
ein Porträt 


E Metrolink baut massiv aus................... 40 


Straßenbahnnetz in Manchester wächst weiter — Der erst vor 

21 Jahren eröffnete Straßenbahnbetrieb der britischen Stadt Manchester 
befindet sich unverändert im Wachstum. Das Netz soll seine Länge verdrei- 
fachen. Dazu sind auch knapp 100 Flexity Swift vom Typ M5000 bestellt 


Î RUBRIKEN 


»Einsteigen, bitte ...« ...... 3 | Fundstück des Monats ..... 73 
Bild des Monats .......... 6 | »Forum«, Impressum ...... 78 
Joumal,,,, 8 | Vorschau ............... 82 
Nächster Halt............ 25 | »Ende gut...« ........... 82 
Einst & Jetzt ............. 64 | Das besondere Bild........ 83 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2013 


Die idyllische Kirnitzschtalbahn im Porträt 


Bahnübergänge im Straßenbahnnetz der Vestischen 70 


STRASSENBAHN MAGAZIN 3 


STRASSENBAHN MAGAZIN FOTOEDITION Nr. 9 


12 Postkarten 
gratis auch für alle 
neuen Abonnenten 


— | 
Im Mai 1973 ist der Reko-Tw 111 gerade ein paar Monate alt, als 
er in Zwickau den Georgenplatz passiert SLG. W. SCHREINER 


Im Jahr 2013 machen wir unseren Abonnenten ein ganz be- 
sonderes Geschenk: Mit jeder STRASSENBAHN MAGAZIN- 
Ausgabe des Jahrgangs liefern wir Ihnen ein faszinierendes, 
historisches Foto der interessantesten Fahrzeugtypen. Die 
Bilder sind auf hochwertigem Chromolux-Karton gedruckt 
und können auch als Ansichtskarten verschickt werden. 


Übrigens: Wer sich jetzt entschließt, das STRASSENBAHN 
MAGAZIN künftig bequem nach Hause geschickt zu bekom- 
men, erhält die komplette zwölfteilige Foto-Edition gratis und 
spart gegenüber dem Heft-Einzelkauf im Handel bares Geld! 


K Geschichte 


TITEL 
للا‎ Vom Kompromiss zum Erfolgsmodell 


40 Jahre Stadtbahnwagen B - 1973 lieferte Düwag den ersten 
Prototyp eines neuen Stadtbahnfahrzeuges an die Kölner Verkehrsbetriebe. 
Bis 1989 entstanden ingesamt fast 500 solcher Sechsachser 


E Kein Platz für ganze Sammlung. 58 


Tramverein Bern muss Standorte räumen - Platzsorgen plagen den 
seit 40 Jahren bestehenden Tramverein Bern. Die knapp 40 Fahrzeuge der 

Sammlung verteilen sich auf sieben Standorte, wovon zwei demnächst ge- 
räumt werden müssen. Doch das Depot Weissenbühl ist schon voll... 


E Willkommene Aushilfen ...................... 60 


Wiener Exportwagen, Teil 2 — Aus Wien gelangten Anfang des Jahr- 
tausends viele Gebrauchtfahrzeuge an Betriebe im Ausland, wie z.B. Wagen 
der Typen E und E, nach Sarajevo, Rotterdam sowie Miskolc 


Titelmotiv 


am 2. August 1980 in der Schleife 
Brück, Mauspfad. Er absolvierte die 
Eröffnungsfahrt der Kölner Ost-West- 
Stadtbahn HANS HOSCHEIT, SLG. A. REUTHER 
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Der geschmückte Kölner B-Wagen 2007 


Die vor 100 Jahren eingeweihte Wilhelmshavener Straßen- 
bahn - Von März 1913 bis März 1945 gab es an der Jade einen elek- 
trischen Straßenbahnbetrieb. Aufgrund schwerer Bombenschäden nahm 
ihn die Stadt nach Kriegsende nicht wieder auf. Ein Kurzabriss der 
Geschichte und Besonderheiten 


EI Kreuzungen im Revier 


Bahnübergänge im Netz der Vestischen - Niveaugleiche 
Kreuzungen von Straßenbahn- und Eisenbahnstrecken waren im 
Ruhrgebiet einst zahlreich. Allein im Bereich des von der Vestischen 
befahrenen Meterspurnetzes gab es 17 solcher Situationen! 


Î STRASSENBAHN im Modell 


60 Jahre Tram in Spühringen 
1954 begann Alfred Spühr mit dem Bau seiner Modellanlage. 
Er nahm sich Osnabrücks Straßenbahn zum Vorbild und setzte 
damit dem 1960 eingestellten Betrieb ein Denkmal 
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Ein Markenzeichen der Straßenbahn 
in Liberec/Reichenberg stellen die 
gemischtspurigen Gleisanlagen dar. 
Während die Stadtstrecken inzwischen 
normalspurig bzw. dreischienig aus- 
gebaut sind, ist die reizvolle Überland- 
bahn nach Jablonec/Gablonz noch 
meterspurig ausgeführt. Vor der futu- 
ristischen Wagenhalle im Depot nahm 
Michael Sperl am 30. Juni 2013 zwei 
historische Wagen auf: den 1953 
gebauten Schmalspur-ITw 117 vom 
Typ MT6 sowie den normalspurigen 
Tw 17, gebaut 1961 für Ostrava/ 
Ostrau und seit 1998 in Liberec. 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


hri 
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Der KT4D-Triebwagen Nummer 6016 fährt am 28. Oktober 2012 auf der stilllegungsgefährdeten Trasse Fürsten- 


walder Damm zwischen Rahnsdorf und Friedrichshagen 


Hoher Investitionsbedarf - geringe Nachfrage 


Berlin: »Aus« für 61 nach Rahnsdorf? 


E Der rund 4,5 Kilometer lange Ab- 
schnitt Friedrichshagen - 6 
Waldschänke der Linie 61 steht mittel- 
fristig zur Disposition. Die Berliner Ver- 
kehrsbetriebe (BVG) bzw. der Senat 
prüfen angesichts chronisch leerer Kas- 
sen die Zukunft der größtenteils durch 


ein Waldgebiet führenden Strecke 
nördlich des Großen Müggelsees, bei 
der in nächster Zeit Erneuerungsmaß- 
nahmen anstehen. Wegen des Inves- 
titionsvolumens von voraussichtlich 15 
bis 20 Millionen Euro bei gleichzeitig 
geringen Fahrgastzahlen scheint die 
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C. SACHER 


Stilllegung der 1929 eröffneten Strecke 
östlich von Friedrichshagen wahr- 
scheinlich. Zwar beinhaltet grundsätz- 
lich der bis August 2020 laufende Ver- 
kehrsvertrag zwischen dem Land Berlin 
und der BVG auch den Betrieb der Tram 
bis zur Waldschänke, die Finanzierung 
einer grundhaften Instandsetzung ist 
jedoch nicht gesichert. 


Kein Geld für den Ausbau 


Die Stadtentwicklungsverwaltung hat 
Anfang Juni 2013 auf eine Anfrage 
mitgeteilt, dass die Finanzmittel für 


Zu besonderen Anlässen wie dem 
Friedrichshagener Bölschestraßen- 
Fest werden Doppeltraktionen 
eingesetzt. Tw 6121 und 6003 am 
12. Mai 2013 unweit des Friedrichs- 
hagener Wasserwerks J. JUST 


Einzelprüfungen nötig 


Æ Im Heft 8 fragten wir die Leser 
nach ihrer Meinung: Ist ein Gratis- 
Nahverkehr in Deutschland umsetz- 
bar? Das Ergebnis der Umfrage fiel 
dabei sehr eindeutig aus: 74,6 Pro- 
zent der Leser gaben an, dass dazu 
keine pauschale Antwort möglich 
sei, sondern dass so einen Schritt je- 
de Stadt einzeln prüfen müsse. 

Immerhin zehn Prozent der an der 
Umfrage teilnehmenden Leser er- 
klärte, dass es zur freien Nutzung 
der Nahverkehrsmittel langfristig gar 
keine Alternative gebe - es sei nur 
eine Frage der Umschichtung von 
Fördergeldern. 

Als absolut realitätsfremdes Gere- 
de betrachteten 15,4 Prozent der 
Umfrageteilnehmer den thematisier- 
ten Aspekt für ihre Heimat. Die mit 
der Einführung von Gratisverkehren 
verbundenen Erhöhungen anderer 
kommunaler Kostenstellen stellen 
für sie einen unzulässigen Eingriff in 
die Freiheit der Bürger dar. SM 


die Instandsetzung der erst 1985 
zweigleisig ausgebauten Trasse an 
anderer Stelle dringender benötigt 
würden. Knappe Kassen verlangten 
eine „durchdachte Mittelpriorisie- 
rung”, äußerte Staatssekretär Christi- 
an Gaebler, weshalb „vor der Grund- 
instandsetzung einer vergleichsweise 
nachfrageschwachen Strecke die lang- 
fristige Perspektive des ÖPNV-Ange- 
bots in diesem Gebiet zu prüfen” sei. 


Schwankende Nachfrage 


Die Linie 61 gehört in ihrem östlichs- 
ten Abschnitt zu den am wenigsten 
frequentierten Trams im ganzen BVG- 
Netz, zwischen 1.000 Fahrgästen bei 
gutem Badewetter und nur etwa halb 
so viel beförderten Personen an 
schlechten Tagen schwankt die Beset- 
zung. Damit liegt die idyllische Strecke 
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Am 8. Oktober 
2012 erreicht 
Tw 6142 den 
Markt Fried- 
richshagen. 
Möglicherweise 
ist hier bald 
Endstation für 
die Linie 61 

D. LINSER 


zur Rahnsdorfer Waldschänke noch 
deutlich unter den Auslastungszahlen 
der „Uferbahn“ zwischen Grünau und 
Schmöckwitz (Linie 68). Deren Sanie- 
rung wurde erst 2012 begonnen, zu- 
vor gab es auch hier Einstellungsab- 
sichten des Senats. Als preistreibend 
bei den Arbeiten an der „Uferbahn” 
stellte sich inzwischen vor allem der 
Trassenverlauf inmitten eines unter 
besonderen Bauauflagen stehenden 
Trinkwasserschutzgebietes heraus - 
dieser Umstand droht ebenfalls bei 
der Linie 61. Wenngleich im Moment 
noch keine akute Betriebsgefährdung 
aus der vorhandenen Infrastruktur be- 
steht, so sind Sanierungsarbeiten in- 
nerhalb der nächsten Jahre unaus- 
weichlich. 


Noch nicht niederflurig 


Bei einer Streckenlänge von 13,6 Kilo- 
metern bedient die Linie 61 insgesamt 
28 Haltestellen, von denen sieben am 
einstellungsgefährdeten Abschnitt lie- 
gen. Augenblicklich zählt die 61 zu 
den letzten drei ausschließlich hoch- 
flurig mit Tatra KT4D bedienten Linien 
Berlins. Was dem Straßenbahnfreund 
gefällt, ist insbesondere mobilitätsein- 
geschränkten Personen längst ein Är- 
gernis. Dagegen könne die 20-minüti- 
ge Taktfolge für eine Strecke „durch 
den Wald” durchaus gut bewertet 
werden, zumal dieser Takt selbst an 
Sonntagen bereits morgens ab 9 Uhr 
geboten wird. 


Zukunftsaussichten 


Vorteilhaft für die bestehende Tram ist 
der komplett auf eigenem Gleiskörper 
führende Trassenverlauf mit lediglich 
einer größeren Straßenquerung, somit 
sind attraktive Reisegeschwindigkei- 
ten möglich. Ab S-Bf Rahnsdorf bietet 
alternativ die S-Bahn $3 eine schnelle 
Verbindung stadteinwärts, deren 
Nachteil aber — wie bei der Linie 61 - 
die abseits der Ortsmitte gelegene Ab- 
fahrtstelle ist. Die Tram von der Wald- 
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schänke zugunsten einer besseren 
Ortserschließung um 400 Meter ins 
Rahnsdorfer Zentrum zu verlängern, 
lehnt der Senat ab; Berlins Ausbauplä- 
ne konzentrieren sich stattdessen auf 


Strecken mit deutlich höheren Fahr- 
gastpotenzialen. Die von Erkner über 
Wilhelmshagen und weiter durch 
Rahnsdorf führende Buslinie 161 mit 
Umstieg zur 53 wird auf Verwaltungs- 
ebene als ausreichend für die Anbin- 
dung von Rahnsdorf angesehen. Es ist 
zu erwarten, dass im Falle einer Tram- 
Einstellung — abgesehen von Bussen 
zur Badesaison - keine Ersatzbedie- 
nung entlang des Fürstenwalder 
Damms eingerichtet wird. Die damit in 
Aussicht stehende nennenswerte Be- 
triebskosteneinsparung für die BVG 
bedeutet derzeit keine sichere Zukunft 
für die Tram zur Waldschänke. MSP 


Spurbus Essen 
Zukunft ungewiss 


In Essen steht der Erhalt der letzten 
beiden Spurbusstrecken zur Dispositi- 
on. Der Hintergrund ist die zuneh- 
mend teure Instandhaltung der Beton- 
fahrbahnen aus den 1980er-Jahren. 
Problematisch wäre vor allem die Ein- 
stellung Spurbusstrecke auf dem Mit- 
telstreifen der Autobahn A40 zwischen 
Wasserturm und Kray — schließlich 


würden die Busse bei der alternativen 
Nutzung der Autobahn einerseits oft- 
mals im Stau stehen und könnten 
andererseits die vier Zwischenstatio- 
nen nicht anfahren. In den nächsten 
Jahren will die Essener Verkehrs-AG 
deshalb entscheiden, ob und wie es 
mit den verbliebenen Spurbusstrecken 
weitergeht. 

Im Gegensatz zu normalen Busspu- 
ren werden die Essener Spurbusse auf 
ihren Trassen mittels an den Bussen 
angebrachter Spurführungsrollen 
zwangsgeführt. Ursprünglich gab es in 
Essen drei Strecken — entlang der A40 
(ca. 3,8 Kilometer), der Wittenberg- 
straße (ca. 850 Meter) und der Fuleru- 
mer Straße/Wickenburgstraße (ca. 1,2 
Kilometer), wobei letztere bereits 
2009 stillgelegt und im vergangenen 
Jahr abgebaut wurde. Alle drei Spur- 
busstrecken wurden auf den Trassen 
mittlerweile eingestellter Straßenbah- 
nen errichtet. PKR 


Frankfurt am Main 


Überraschungen zum 
Fahrplanwechsel 


Zum Fahrplanwechsel am 15. De-‏ لا 
zember soll das Angebot der erst 2011‏ 
eingeführten Linie U9 (Nieder-Esch-‏ 
bach - Ginnheim) aufgrund mäßiger‏ 
Auslastung spätabends und am Wo-‏ 


Essen: Die Zukunft des Spurbus-Systems, hier an der Haltestelle Feldhaus- 
hof im Mittelstreifen der A40, steht aus Kostengründen zur Disposition PKR 


„za 


Freiburg 


Die Freiburger Verkehrs AG 
(VAG) hat 2012 mit rund 76 Mil- 
lionen Fahrgästen eine Million 
Nutzer mehr befördert als im 
Vorjahr. In den vergangenen Mo- 
naten wurde überdies viel ge- 
baut, neben der Erneuerung des 
stark befahrenen Gleisdreiecks 
am Technischen Rathaus war das 
größte Projekt die Stadtbahnver- 
längerung in Zähringen. Eben- 
falls neu ist die im März 2013 in 
Betrieb genommene Schwung- 
radspeicher in Landwasser zur 
Bremsstromrückgewinnung. Ne- 
ben der teils extern durchge- 
führten Modernisierung der 26 
618-7 hat Freiburg auch zwölf 
neue Stadtbahnwagen ausge- 
schrieben, die ab 2015 fahren 
sollen. Denn das Netz wächst: 
zur Messe, über den Rotteckring 
und in die Waldkircher Straße - 
für 130 Millionen Euro. FBT 


Duisburg 


Am 9. Juni wurde de Halte- 


stelle Berzelius, auf der Straßen- 
bahnlinie 903 kurz vor der End- 
stelle Hüttenheim Mannesmann 


Tor 2 gelegen, in Tiger & Turtle 
umbenannt. Der außergewöhnli- 
che Name spielt auf die begeh- 
bare Großskulptur in Form einer 
Achterbahn an, die sich unweit 
der Haltestelle auf der Halde 
Heinrich-Hildebrand-Höhe befin- 
det. Die im November 2011 er- 
öffnete Landmarke soll damit 
für Touristen einfacher zu finden 
sein. Übrigens: Die Skulptur eig- 
net sich auch als Fotostand- 
punkt für Straßenbahnbilder. pkr 


-Die 2007 als Touristenattrakti- 
on wiederbelebte Döbelner Pfer- 
debahn war vom Juni-Hochwas- 
ser betroffen. Von Schwemmgut 
überlagerte Gleise machten ei- 
nen Betrieb erst ab Anfang 
August wieder möglich, zuvor er- 
öffnete bereits das Pferdebahn- 
museum wieder. Dort entstand 
dem Verein durch Überflutung 
des Kellers ein Schaden von 
55.000 Euro. Der Pferdebahnwa- 
gen war vor der Flutwelle in Si- 
cherheit gebracht worden. PM 


Halle (Saale): 
Als Tw 624 am 
5. Juni unter- 
halb der Burg 
Giebichenstein 
die Kröllwitz- 
brücke passier- 
te, hatte das 
Hochwasser 
seinen Scheitel- 
punkt erreicht 


HALLESCHE 
VERKEHRS-AG 


E Mit einem Umsatz von 588,8 Millionen Euro ha- 
ben die Stadtwerke Halle GmbH (2.701 Mitarbei- 
ter/Azubis) das Geschäftsjahr 2012 abgeschlossen. 
Zum dritten Mal in Folge erwirtschaftete die Unter- 
nehmensgruppe den Betriebskostenzuschuss für 
den ÖPNV vollständig aus dem operativen Ergebnis. 
„Unser Ziel ist es, auch in den kommenden Jahren 
aus eigener Kraft der Unternehmensgruppe einen 
möglichst hohen Anteil des Betriebskostenzuschus- 
ses zum ÖPNV zu decken“, erklärt Matthias Lux, 
Vorsitzender der Geschäftsführung der Stadtwerke 
Halle im Hinblick auf die aktuellen Entwicklungen 
am Energiemarkt. Die HAVAG konnte ihren Be- 
triebskostenzuschuss seit dem Jahr 2000 von rund 
39 Millionen Euro auf etwa 22,8 Millionen Euro im 
Jahr 2012 senken. Mit dem Abschluss des Erneue- 
rungsprogramms des Straßenbahnparks und dem 


begonnenen Stadtbahnprogramm ist die HAVAG 
auf einem guten Weg. 


Hochwasser 


Auf die HAVAG hat sich die Hochwasserlage kürzlich 
wie folgt ausgewirkt: Am 3. Juni wurde die Hallesche 
Innenstadt im Bereich R.-Franz-Ring/Mansfelder Stra- 
ße/Glauchaer Platz überflutet, was zur Teilung des 
Straßenbahnnetzes führte Auf den Abschnitten 
Marktplatz - Rennbahnkreuz, Gimritzer Damm, Heide 
und Kröllwitz musste der Betrieb eingestellt werden. 
In Halle-Neustadt fuhren zwei MGT6 zwischen Hya- 
zinthenstraße und Göttinger Bogen im Pendelverkehr. 

In der Nacht vom 3. zum 4. Juni wurde kurzfristig 
ein Notfahrplan erarbeitet, der ab 4. Juni 2013 in 
Kraft trat. Die Linien 2, 5, 9, 10 und 18 wurden ab 
Marktplatz umgeleitet bzw. verknüpft und teilweise 


ausgedünnt. Zwei Bahnstromunterwerke (BUW) in In- 
nenstadtnähe wurden überflutet bzw. vorsorglich ab- 
geschaltet. SEV fuhr auf der Relation Hauptbahnhof — 
Magistrale - Zur Saaleaue — Heide Süd - Heide — 
Kröllwitz. Ab 10. Juni nahm die HAVAG den Straßen- 
bahnverkehr zwischen Marktplatz und Halle-Neu- 
stadt wieder auf. Am 12. Juni wurde für den Gleisab- 
schnitt Gimritzer Damm zwischen Rennbahnkreuz 
und Endstelle Heide/Kröllwitz die Freigabe für den 
Straßenbahnverkehr erzwungen, zwei Tage später 
konnte wieder uneingeschränkt im Regelfahrplan ge- 
fahren werden. Trotz Überflutung von Teilen der In- 
nenstadt zeigten die betroffenen Gleistrassen nach 
der Reinigung nur geringe Schäden, die eigene Mitar- 
beiter behoben. Die Gesamtschäden an Gleisen und 
Fahrtregelungsanlagen belaufen sich nach gegenwär- 
tiger Sachlage auf 250.000 bis 400.000 Euro. PM/MSP 


chenende eingeschränkt werden. 
Während der Betrieb künftig schon 
um 22.30 Uhr statt derzeit erst nach 
Mitternacht eingestellt wird, rollt die 
U9 dann sonntags nur noch halb- 
stündlich statt derzeit viertelstündlich 
durch den Norden von Frankfurt 
(Main). Bei allen Stadtbahn- und Stra- 


Benbahnlinien werden zudem die Tak- 
te samstags früh und sonntagvormit- 
tags ausgedünnt. 

Außerdem soll die eingleisige Stre- 
cke durch die Kleyer- und Rebstöcker 
Straße im Stadtteil Gallus ihren Linien- 
verkehr verlieren. Die Linie 21, die hier 
bislang nur montags bis freitags vor- 


mittags stadtauswärts und nachmit- 
tags stadteinwärts fuhr, wird in beiden 
Richtungen wie die Linie 11 über die 
direktere Mainzer Landstraße fahren 
und sich den Umweg via Kleyerstraße 
ersparen. Der bislang geplante zwei- 
gleisige Ausbau der Kleyer Straße, der 
dort die ganztägige Führung der Linie 
21 ermöglichen sollte, ist damit vorerst 
vom Tisch. Die Strecke soll aber den- 
noch erhalten bleiben und auch der 
Ausbau bleibt für die Zukunft eine Op- 
tion. Nichtsdestotrotz wird die Linie 21 
häufiger als bisher über ihren eigentli- 
chen Endpunkt Gallus Möchhofstraße 
hinaus nach Nied Kirche verlängert 


Frankfurt: Ab Dezember wird die 
Linie 21 zwar häufiger bis Nied 
Kirche (im Bild), dafür nicht mehr 
durch die Kleyer Straße fahren PKR 


und zwar unter der Woche vormittags 
bis 9.30 statt 8 Uhr und nachmittags 
bis 20 statt bis 18.30 Uhr sowie früh- 


morgens am Wochenende. PKR 
S-Bahn Hamburg 
Neuer Verkehrsvertrag 


mit neuen Zügen 


Nachdem die Bürgerschaft des 
Hamburger Senates dem Entwurf des 
Verkehrsvertrages mit der S-Bahn 
Hamburg GmbH zugestimmt hat, un- 
terzeichneten am 28. Juni Hamburgs 
Erster Bürgermeister Olaf Scholz sowie 
der DB-Chef Dr. Rüdiger Grube im 
Hamburger Rathaus den Vertrag. Er 
beinhaltet neben den verkehrlichen 
Regelungen die Lieferung von 60 neu- 
en S-Bahn-Triebzügen der Baureihe 
490, die ab 2018 die Züge der Baurei- 
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Zum Vertragsabschluss präsentierten Dietrich Hartmann (HVV), Olaf Scholz 
(Erster Bürgermeister), Rüdiger Grube (DB AG) und Kay Uwe Arnnecke (S- 


Bahn Hamburg) ein Modell der neuen S-Bahn-Generation 


he 472/473 ersetzen sollen. Neben 
den Ersatz der 52 Altgarnituren ver- 
stärken acht zusätzliche Einheiten den 
vorhandenen Wagenpark. Der Auftrag 
im Volumen von 327 Millionen Euro 
wurde an Bombardier Transportation 
vergeben. Die vorhandenen Züge der 
Baureihe 474 werden unterdessen für 
rund 70 Millionen Euro modernisiert 
und mit durchgängigen Wagenkästen 
ausgestattet. 

In die Anpassung der Werkstätten 
Ohlsdorf und Elbgaustraße für die 
Wartung der neuen Züge werden wei- 
tere 50 Millionen Euro investiert. Die 
ersten acht Einheiten — von denen vier 
als Mehrsystem-Züge für einen Betrieb 
auch unter 15 kV, 16 2/3 Hz Bahnober- 
leitung ausgerüstet sind - sollen 2016 
in die Hansestadt geliefert werden. 

Neben der Beauftragung der be- 
stellten Leistungen regelt der bis 2033 
laufende Vertrag auch die künftige 
Verkehrsentwicklung - Bestandteil 
sind 86 optionale Züge für geplante 
Streckenerweiterungen der S4 und 
S21 - und die Übernahme der auf- 
grund des Stromschienensystems be- 
sonderen Züge beim eventuellen 
Übergang der Verkehrsleistung von 
der DB auf andere Betreiber am Ende 
der Vertragslaufzeit. JEP 


Jena 


Sommerbaustellen und 
neuer Solaris Tramino 


E Am 15. Juli startete der zweite Ab- 
schnitt der Baumaßnahme am Gleis- 
dreieck Holzmarkt, die bis zum geplan- 
ten Abschluss am 23. August die 
Kompletterneuerung des Gleisdreiecks 
mit insgesamt 690 Meter Gleisanlagen 
am Holzmarkt sowie am Roten Turm 
umfasste. Während dessen war das Li- 
niennetz in einen südlichen und einen 
nördlichen Teil getrennt. Nord-Netz: 
Die Tram-Linie 32 pendelte ganztägig 
zwischen Zwätzen und Jena-Ost. Zur 
Verbindung von Nord- und Südnetz 
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J. PERBANDT 


setzte der Jenaer Nahverkehr zwischen 
den Haltestellen Steinweg und Para- 
diesbahnhof West einen Buspendelver- 
kehr als Linie E ein. Süd-Netz: Die Tram 
1, 4 und 5 fuhren tagsüber von Lobe- 
da-West (1 und 4) bzw. Lobeda-Ost (5) 
bis Paradiesbahnhof und zurück. Zu- 
dem verkehrten tagsüber die Straßen- 
bahn-Linien 2 von Winzerla und 3 von 
Lobeda-Ost über Oberaue bis Paradies- 
bahnhof West und zurück. Die von Lo- 
beda-Ost kommenden Tram-Nachtlini- 
en 34 und 35 endeten ebenfalls am 
Paradiesbahnhof. 

Am 18. Juli erreichte unterdessen 
der erste von fünf bestellten „Solaris 
Tramino Jena” die Saalestadt. Nach 
den obligatorischen Mess- und Ein- 
stellfahrten ist voraussichtlich noch 
im Herbst mit der offiziellen Inbe- 
triebnahme der jeweils 29 Meter 


7 


ten Bauabschnitts als „Falschfahrt” auf dem Gegengleis bis zum nächsten 


Gleiswechsel unterwegs 


messenden Fahrzeuge zu rechnen. 
Die fünf Traminos werden die beste- 
hende Niederflur-Flotte aus 33 GT6- 
M ergänzen. PM/MSP 


Schöneiche-Rüdersdorf 


Streckenmodernisie- 
rung vor dem Abschluss 


Wl Vom 24. Juni bis Ende Juli fanden 
in der Ortsdurchfahrt Rüdersdorf um- 
fangreiche Gleisbauarbeiten statt. Auf 
rund 500 Meter Streckenlänge zwi- 
schen Kalkberger Straße und Kalkber- 
ger Platz ließ die SRS die Gleisanlagen 
für etwa 600.000 Euro erneuern und 
umgestalten. 75 Prozent der Kosten 
wurden durch das Land Brandenburg 
gefördert. Bisher teilte sich die Stra- 
Benbahn eingleisig den Straßenraum 
mit dem Individualverkehr. Die Linie 
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R. GLEMBOTZKY 


88 erhält auf der nördlichen Seite ein 
Rasengleis auf einer erschütterungsar- 
men Unterkonstruktion. Im Anschluss 
daran wird die Straße saniert, nach 
dem Umbau passieren Auto- und Stra- 
Benbahnverkehr getrennt voneinander 
den Abschnitt. Während der Bauzeit 
fuhr die Linie 88 nur zwischen Fried- 
richshagen und Rüdersdorf Marktplatz 
(ex Busbahnhof). Aufgrund dort feh- 
lender Wendeschleife fuhren aus- 
schließlich die aus Heidelberg stam- 
menden Düwag-Triebwagen, die 
teilniederflurigen Tatra-KT6NF blieben 
im Depot. Den Abschnitt vom Markt- 
platz bis Alt-Rüdersdorf bedienten 
Busse im SEV. 

Die Erneuerung der Ortsdurchfahrt 
ist der letzte Bauabschnitt der 2006 
begonnenen Modernisierung der Stra- 
Benbahninfrastruktur in Rüdersdorf. In 


E Am 6. Juli fand auf der Thüringerwaldbahn die Abschiedsfahrt des ohnehin schon länger nicht mehr zur Perso- 
nenbeförderung zugelassenen Tw 47 statt, dessen Frist im September abläuft. Auf den Spuren des Straßenbahn- 
Güterverkehrs der 1980er-Jahre war der Tw mit Gepäcklore 101 als Fotosonderfahrt unterwegs, als „Begleit- 


fahrzeug” für die Fotografen fungierte Gotha-Gelenkzug 215 


T. BECHER 
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Am 30. Juni biegt der Tw 820 zum Mendelsohnplatz ab, um nach der Fahrt über den Bypass an der Ettlinger 
Straße zum Hauptbahnhof zu fahren. In Blickrichtung geradeaus führt die gesperrte Kaiserstraße 


Karlsruhe 
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U. MÜLLER 


Baustelle Kaiserstraße 


W Seit April 2010 ist das Teilprojekt „Straßenbahntun- 
nel” der „Kombilösung” im Bau. Um den Zeitverzug von 
19 Monaten bei den Vorarbeiten zum eigentlichen Tun- 
nelbau aufzuholen, besteht seit 29. April eine Vollsper- 
rung für den Tramverkehr bis November 2013 (siehe SM 
7/2013). Mitte Juni zeigte sich der seit 1. März 2013 am- 


die Vollsperrung für den Baufortschritt ihre Wirkung 
zeige. Wenige Tage später überraschte jedoch die Mel- 
dung über die Insolvenz der bauausführenden Alpine 
Bau AG Deutschland. Sollten in Folge dessen die Tunnel- 
rohbauarbeiten neu ausgeschrieben werden müssen, 
drohen neue Verzögerungen - und weitere Kostenstei- 


tierende Oberbürgermeister Dr. Mentrup erfreut, dass 


Rüdersdorf: Ortsdurchfahrt mit der 
Kalkberger Kirche vor dem Umbau 
der Straße mit Straßenbahn und 
Individualverkehr auf gemeinsa- 
mer Trasse 


C. MUCH 
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gerungen. 


acht Jahren hat die SRS insgesamt drei 
Millionen Euro in Gleis- und Haltestel- 
lenanlagen investiert. CMU 


Stuttgart 


Straßenbahn-Oldtimer- 
linie 23 pausiert 


18 Zwischen Straßenbahnwelt und 
Fernsehturm fahren seit Ende Juli auf- 
grund verschiedener Baumaßnahmen — 
u. a. im Zusammenhang mit dem Bau 
des neuen Rosensteintunnels im Rah- 
men des Bahnprojekts Stuttgart 21 - 
Oldtimerbusse für voraussichtlich zwei 
Jahre anstelle der historischen Tramli- 
nie 23. Die Stuttgarter Straßenbahnen 
AG (SSB) und Stuttgarter Historische 
Straßenbahnen e. V. (SHB) kamen über- 
ein, trotz kurzer Zeitfenster, in denen 
zwischenzeitlich die Schienenstrecke 
befahrbar ist, durchgängig die Oldti- 
mer-Buslinie 23E einzusetzen. Wie 
sonst bei der Tram 23 üblich, sind die 
Abfahrten der historischen Mercedes- 
Benz-Omnibusse jeden Sonntag um 


RECHTS Stuttgart: Am 21. Juli fand ei- 
ne Parallelfahrt von Bus und Bahn 
auf der Pischekstraße zur Ruhbank 
anlässlich der vorübergehenden 
Umstellung statt A. CHRISTNACHT 


UMÜ 


11.20 und 14.20 Uhr an der Straßen- 
bahnwelt. Abweichend führt die Route 
über Killesberg (Oskar-Schlemmer-Stra- 
Be), wo die gleichnamige Liliputbahn 
im Höhenpark erreicht wird. Während 
der Einsatzmonate der „23E”-Busse 
wird das Angebot der weiterhin ver- 
kehrenden historischen Tramlinie 21 
zwischen Straßenbahnwelt und Haupt- 
bahnhof/Arnulf-Klett-Platz zum Stun- 
dentakt verdichtet. PM/MSP 


Rostock 
Tatras im Tunnel 


E Im Zeitraum vom 17. Juni bis zum 
5. Juli kam es bedingt durch Bauar- 
beiten an der Haltestelle Steintor zu 
interessanten Umleitungen und Er- 
satzverkehren bei der Straßenbahn im 


ANZEIGE 
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Noch mehr Auswahl unter 
www.strassenbahn- 
magazin.de/abo 


Rostocker Innenstadtbereich. Durch 
die fehlende Abbiegemöglichkeit in 
Richtung Lange Straße fuhren die Lini- 
en 1 und 2 über Hauptbahnhof und 
Goetheplatz, was wiederum zur Folge 
hatte, dass die Tatrawagen, die auf der 
Linie 1 eingesetzt werden, den Bahn- 
hofstunnel planmäßig befuhren. Um 
die ausfallenden Abfahrten in der In- 
nenstadt zu kompensieren, richtete die 
RSAG eine Ringlinie — die erste in 
mehr als 130 Jahren Straßenbahnge- 
schichte in Rostock - ein, die den so- 
genannten Stadtring gegen den Uhr- 
zeigersinn befuhr. YUG 


Industrie 
Stadler Pankow 


Längere Variobahnen 
für Bergen 


Œ Aus einem bestehenden Vertrag 
zwischen Stadler und Bergens Trambe- 
treiber Bybanen wurden eine weitere 
Optionen gezogen. Stadler wird bis 
2017 acht 7-teilige Variobahnen lie- 
fern sowie die 20 Bestandsfahrzeuge 
von 5- auf 7-Teiler verlängern. Der 
Full-Service-Wartungsauftrag wird bis 
zum Jahr 2026 verlängert, und garan- 
tiert eine tägliche Mindestverfügbar- 
keit der Fahrzeuge. Das Auftragsvolu- 
men insgesamt beläuft sich auf über 
100 Millionen Euro. 


Um die Phase 3 im Streckenausbau 
zwischen der Stadt Bergen und dem 
um ein weiteres Terminal erweiterten 
Flughafen zu bedienen, werden weite- 
re Straßenbahnen benötigt. Zudem 
gehen Prognosen von einer Erhöhung 
der täglichen Fahrgastzahlen von der- 
zeit 25.000 auf 30.000 aus. Auf Grund 
dessen hat Bybanen sich entschieden, 
die vorhandenen Fahrzeuge um zwei 
Module zu verlängern und bei der 
Neubestellung gleich auf 7-teilige 
Straßenbahnen zu setzen. Die 7-teili- 
gen Variobahnen sind 42,14 Meter 
lang und verfügen über fünf Türen auf 
jeder Seite. In den Straßenbahnen fin- 
den 280 Fahrgäste Platz — aufgeteilt 
auf 98 Sitzplätze (inklusive Klappsitze) 
und 182 Stehplätze. Die Innenraumge- 
staltung wird unverändert zu den bis- 
herigen Fahrzeugen umgesetzt. pu 


Skoda 26T, 28T und 30T 


Neue Trams für Miskolc, 
Bratislava und Konya 


EŒ Skoda Transportation begann mit 
der Auslieferung von 31 Niederflur- 
Triebwagen des neuen Typs 26T an die 
Verkehrsbetriebe MVK (Miskolc Värosi 
Közlekedesi Zrt.). Benötigt werden die 
32,1 Meter langen und 2,65 Meter 
breiten Triebwagen für die Erweite- 
rung des Tram-Systems und Erneue- 
rung des gesamten Fuhrparks. Mit 
dem ersten der zu 100 Prozent nieder- 
flurigen Fahrzeuge fanden ab 15. Mai 
im Straßenbahnnetz der tschechischen 
Stadt Pilsen, wo sich das Hersteller- 
werk befindet, Testfahrten statt. Dies 
geschah vorwiegend nachts und ohne 
Fahrgäste, der 26T erhielt dabei eigens 
die Pilsener Nummer 118. Am 7. Juli 
folgt der Abtransport des Zweirich- 
tungstriebwagens in seine neue nord- 
ungarische Heimat Miskolc, wo die 
MVK bereits fünf Tage zuvor der zwei- 
te 26T empfangen hatten. Die Auslie- 
ferung der weiteren fünfteiligen Wa- 
gen, deren klimatisierter Innenraum 
über 56 Sitz- und 164 Stehplätze ver- 


Deutschland - 


E Der BVG-Wagen 6007 fährt am 16. Juli aus der Konrad-Wolf-Straße kommend in die sonst betrieblich kaum ge- 
nutzte Wendeschleife Degnerstraße mit ihrer Einfachfahrleitung ein. Hier befindet sich bis September der Inte- 
rimsendpunkt der Linie 21. Die ausschließlich mit Tatra KT4D bestückte Linie 21 fährt aufgrund von Bauarbeiten 


im Bereich der Herzbergstraße und am Roederplatz nicht die Gudrunstraße in Berlin-Lichtenberg an 


fügt, folgt bis Februar 2015. 60 ähnli- 
che Fahrzeuge (Wagenbreite 2,55 Me- 
ter) mit der Typenbezeichnung 28T be- 
stellte im März 2013 die türkische 
Stadt Konya. 

Mitte Juli 2013 orderte die DPB 
(Dopravny podnik Bratislava a. s.) bei 
Skoda Transportation 15 Niederflur- 
Triebwagen des Typs 30T. Diese basie- 
ren auf dem Typ für Miskolc, haben je- 


doch in meterspuriger Ausführung nur 
85 Prozent Niederfluranteil bei einer 
Länge von 32,5 Metern. Die Ausliefe- 
rung der fünfteiligen Zweirichtungs- 
wagen erfolgt 2015, das Auftragsvolu- 
men beträgt 39 Millionen Euro und 
enthält eine Option für 15 weitere Wa- 
gen. Die klimatisierten Fahrzeuge mit 
52 Sitzplätzen werden bis zu 242 
Fahrgästen Platz bieten. ROS 


Karlsruhes ET2010 kommen langsam in Fahrt. FLEXITY Swift 923 auf der 
S2 zwischen Reitschulschlag und Jenaer Straße 


Bergen: Die Variobahnen 212, 214 und 216 am Endpunkt Lagunen. Alle 


vorhandenen Wagen werden zu Siebenteilern verlängert 


G. KEMPER 


F. BUCHLEITNER 


S. SCHRADER 
Karlsruhe 
Einsatzbeginn Flexity 
Swift ET 2010 


E Liefertermin der ersten Fahrzeuge 
sollte August 2011 sein, doch die 
Überschwemmung des Werks in Baut- 
zen 2010 zwang die Produktion nach 
Wien zu verlagern. Die dann für Febru- 
ar 2012 angekündigte Lieferung ver- 
schob sich weitere zwei Monate bis 
27. April, als Tw 923 und 925 in Karls- 
ruhe eintrafen. Nach rund 15-monati- 
ger Mängelbehebung fuhr am 9. Juli 
2013 mit Wagen 923 der erste ET 
2010 im Fahrgasteinsatz auf der 750- 
V-Gleichstrom-S-Bahnlinie S2. Die AVG 
hofft, die ausstehenden Prüfungen für 
den Mischbetrieb auf den Regional- 
strecken nach EBO unter 15 kV Wech- 
selstrom bis zum Herbst abzuschlie- 
Ben. Gemeinsam hatten VBK acht und 
AVG 22 Garnituren mit einem Auf- 
tragsvolumen von 129 Millionen Euro 
bestellt, von denen bis Ende Juni 18 
ausgeliefert waren. Da das Land Ba- 


Der erste 26T für Miskolc - mit eigens angebrachter Pilsener Nummer 118 


R. SCHREMPF 


- verlässt für eine Probefahrt das Depot der PMDP 


Industrie - Weltweit 


Aktuell 


den-Württemberg seit 2004 die Be- 
schaffung von Schienenfahrzeugen 
nicht mehr bezuschusst, haben die An- 
liegerlandkreise Karlsruhe und Ger- 
mersheim 82,9 Millionen Euro vom 
Kaufpreis übernommen. 

Angetrieben werden die 37 Meter 
langen und 2,65 Meter breiten Acht- 
achser von vier Drehstrom-Asyn- 
chronmotoren mit je 150 kW Leis- 
tung. Diese verleihen dem 62,5 
Tonnen wiegenden ET 2010 eine 
V/max von 100 km/h. Elektrisch ange- 
triebene Schiebetritte ermöglichen ei- 
nen Einstieg auch vom Straßenniveau. 
Bei 93 Sitz- und 151 Stehplätzen ver- 
fügen die vollklimatisierten ET 2010 
für Langläufe im Regionalverkehr 
über eine Toilette. UMÜ 


Frankreich: Brest 


Neue Straßenbahn 
übertrifft Erwartungen 


E Ein Jahr nachdem die neue Stra- 
Benbahn von Brest am 23. Juni 2012 
ihren Betrieb aufgenommen hat, gibt 
es bei den Fahrgästen und Verant- 
wortlichen zufriedene Gesichter. Die 
Bevölkerung hat das neue Verkehrs- 
mittel gut angenommen, die Fahrgast- 
zahlen im Nahverkehr sind um 30 Pro- 
zent höher als im Jahr zuvor. Aktuell 
erbringt die Tramway 44 Prozent des 
ÖPNV, die übrigen 56 Prozent die Bus- 
linien in Brest. 

Täglich nutzen etwa 33.000 Ein- 
wohner und Gäste der Stadt die Stra- 
Benbahn. Spitzen gab es während der 
Weihnachtseinkäufe mit 39.000 und 
während des Michaels-Markts mit 
47.000 Fahrgästen. Damit nähert man 
sich den avisierten 49.000 Fahrgästen 
pro Tag. 

Gestiegen ist die Zufriedenheit der 
ÖPNV-Nutzer in Brest: Gab es bei rei- 
nem Busbetrieb 88 Prozent (2011), 


Wiener Linie E kurzzeitig auferstanden: Wegen Gasrohrarbeiten an der Ra‏ فلا 


detzkybrücke nahe der Urania ver- 


kürzten die Wiener Linien Anfang Juli für zwei Wochen die Linie 1 auf die Strecke Stefan Fadinger-Platz - Schwe- 
denplatz. Für den Streckenteil zur Hauptallee riefen sie die Ersatzlinie E ins Leben, die ab der Hinteren Zollamts- 
straße mangels Schleife entlang der Linie O bis zur alten Südbahnhofschleife fuhr - jetzt „Quartier Belvedere”. 


Der Auslauf bestand ganztägig aus drei A-Ulfen und drei E2 + c5-Zügen im Zehnminutenintervall 


stieg diese mit der Straßenbahn Ende 
2012 auf 94 Prozent. 

Die 20 Alstom Citadis-302-Züge ha- 
ben im ersten Betriebsjahr bereits 
1,165 Millionen Kilometer zurückge- 
legt. 66 Prozent der ÖPNV-Nutzer stei- 
gen vom Bus in die Straßenbahn oder 
umgekehrt um, durch das neue Ange- 
bot ist die Zahl der Zeitkarteninhaber 
um 59 Prozent gestiegen. 

Von den 28 Haltestellen in dem 
14,3 Kilometer langen Netz sind am 
stärksten frequentiert: Liberté (beim 
Rathaus), Strasbourg (Umsteigepunkt 
mit P+R-Platz), Jean Jaurès, Siam, 
Saint-Martin und Chäteau - alle in der 
Innenstadt von Brest. 

Nach dem Erfolg der Straßenbahn 
soll jetzt eine Seilbahn über den Fluss 
Penfeld die Innenstadt mit einem neu 
entstehenden Stadtviertel auf einem 
ehemaligen Marinegelände verbinden. 
Die Fertigstellung der Seilbahn ist für 
Ende 2014 geplant. VLC 


Brest: An der zentralen Haltestelle Liberté liegt als Vorbereitung für die 
geplante zweite Linie in der französischen Hafenstadt bereits eine „blin- 
de” Kreuzung im Verlauf der bestehenden Strecke 


C. GRONECK 


Belgien: Charleroi 


Stadtbahnstrecke nach 
Gosselies eröffnet 


m Die Gesamtsituation des Netzes 
hat sich mit dem 22. Juni 2013 deut- 
lich verbessert, denn die Transport en 
Commun (TEC) Charleroi hat nach 25 
Jahren die wiederaufgebaute und wie 
früher bis zu ihrer Stilllegung straßen- 
bahnmäßig trassierte Strecke nach 
Gosselies, Faubourg de Bruxelles, als 
Linie M3 eröffnet. 18 Haltestellen, da- 
von sieben nur in einer Richtung be- 
dient, hat die neue, gut sieben Kilome- 
ter lange Strecke. Im Nordabschnitt 
verläuft die Strecke innerhalb von 
Gosselies teilweise eingleisig durch 
schmale Straßenzüge in Richtung Nor- 
den bzw. längs einer ehemaligen 
Eisenbahnstrecke in Richtung Süden. 
Einige Haltestellen erhielten Hoch- 
bahnsteige und, wo immer es möglich 
war, wurde ein markierter oder leicht 


H. LUTTENBERGER 


erhöhter eigener Gleiskörper geschaf- 
fen. An zwei Haltestellen hat die TEC 
P+R-Plätze angelegt. Die Station 
Madeleine, ein wichtiger Umsteige- 
punkt zu einigen Buslinien, stattete 
das Unternehmen mit einer großzügi- 
gen Überdachung aus. Die Stadtbahn 
wertet die durchfahrenen Straßenzüge 
optisch sehr auf, sie wurden im Zuge 
des Streckenbaus weitgehend umge- 
staltet. BEKUS 


Schweiz: Zürich 


90 Jahre Tramlinie 
nach Albisrieden 


BR Am 16. Juni feierte der Verein Tram- 
Museum Zürich zusammen mit dem 
Ortsmuseum Albisrieden das 90. Jubi- 
läum der zunächst nur eingleisig ge- 
baut Tramlinie nach Albisrieden. Die 
damals noch selbständige Gemeinde 
am westlichen Stadtrand von Zürich fi- 
nanzierte im Jahr 1923 eigenständig 


Fahrzeugaufstellung im Tram-Museum Burgwies (v.l.n.r.): Ce 2/2 Nr. 1009 
mit C2 Nr. 687, Be 4/4 Nr. 1392 mit 84 Nr. 732 (Kurbeli), Be 4/4 Nr. 1530 


(Pedaler), Ce 4/4 Nr. 321 mit C2 Nr. 679 


H. BODMER 


diese Straßenbahnlinie vom Albisrie- 
derplatz nach Albisrieden. Die Eröff- 
nung erfolgte am 29. März 1923, sie 
wurde anfänglich als Linie 6 zum 
Hauptbahnhof und weiter über die 
Platte an den Zürichberg zur Kirche 
Fluntern betrieben. Ab 22. April 1927 
fuhr dann die Linie 11, ab Hauptbahn- 
hof jedoch weiter durch die Weinberg- 
straße zum heutigen Schaffhauser- 
platz. In Folgejahren fuhr wiederum 
die Linie 6, später dann die 14 und bis 
heute schließlich die Linie 3 nach Al- 
bisrieden. Das Jubiläum wurde mit ei- 
ner Fotofahrt verschiedener histori- 
scher Tramzüge und einer Aufstellung 
vor dem Tram-Museum in der Burg- 
wies gefeiert. Im Ortsmuseum Albisrie- 
den ist noch bis September 2013 eine 
Ausstellung zu diesem Thema zu se- 
hen. HB 


China: Shanghai 


Eine Chance für 
die H-Bahn 


Æ Obwohl sich in Deutschland die H- 
Bahn (Hänge-Bahn) nie wirklich 
durchsetzen konnte, lediglich in Wup- 
pertal, Dortmund und Düsseldorf sind 
solche Systeme im Einsatz, scheint das 
System in China ein Comeback zu er- 
leben. So plant die Air Train Internatio- 
nal Shanghai Co. Ltd. in der über 23 
Millionen Einwohner zählenden Ha- 
fenstadt Shanghai die Einführung ei- 
ner H-Bahn zur Entlastung der perma- 
nent überfüllten Straßen. Das neue 
Verkehrssystem, welches mit einer Ge- 
schwindigkeit von 35-50 km/h über 
das Shanghaier Verkehrschaos schwe- 
ben soll, ist für 12.000 Personen pro 
Stunde ausgelegt. Für die H-Bahn 
spricht, dass sie im Vergleich zu einem 
Metrosystem in kürzerer Zeit zu errich- 
ten ist und die Investitionskosten nur 
rund ein Fünftel eines konventionellen 
Metrosystems betragen. Der Energie- 
verbrauch des in Deutschland entwi- 
ckelten Systems ist mit rund 2,6 kW/h 
pro Fahrgast rund halb so hoch wie 
bei herkömmlichen U-Bahnen. Neben 
Shanghai untersuchen derzeit noch 20 
weitere chinesische Städte die Einfüh- 
rung dieses umweltfreundlichen Ver- 
kehrssysterns. JEP 


Ukraine: Lemberg 
Neue Strecke und 
neue Wagen 


m Der Straßenbahnverkehr in der 
westukrainischen Metropole L'viv/ 
Lemberg hat am 1. Juni eine weitere 
Aufwertung erfahren. An diesem Tag 
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Weltweit 


Am 5. Juni feierten Göteborgs Schulabgänger ihren Abschluss. Ein dazu genutzter Sattelschlepper begegne- 
te dabei dem Tw 763 vom Typ M28 in seinen aktuellen Farben 


Schweden: Göteborg 


M. KOCHEMS 


Typen M28 und M29 weiter im Einsatz 


WI Da ein Großteil der 40 Wagen umfassenden ersten Nie- 
derflurserie des Herstellers Ansaldobreda zurzeit wegen 
Korrosionsschäden nicht einsatzfähig ist, werden bis auf 
weiteres die eigentlich mehrheitlich zur Abstellung vorgese- 
henen vierachsigen Triebwagen der Typen M28 und M29 


ging die neu eingerichtete Strecke 
vom Bahnhof über vul. Vitovs'koho 
und vul. I. Franka zum pl. Soborna als 
Linie 11 in Betrieb. Sie wird mit drei 
Kursen bedient. 

Am 27. Juni stellte das ukrainisch- 
deutsche Unternehmen „Elektron- 
trans” in Lemberg der Stadtverwaltung 
den Prototypen eines 100-prozentigen 
Niederflurwagens vor. Der neu konstru- 
ierte Wagen vom Typ T5L64 mit der Be- 
zeichnung „Elektron” besteht aus fünf 
Teilen und bietet bis zu 250 Personen 
Platz, davon 58 auf Sitzplätzen. Der 
gelb lackierte Gelenkwagen soll etwa 
zwölf Millionen UAH kosten (etwa 1,1 
Millionen Euro). Mitte Juli wurde der 
Wagen auf einem Straßenroller vom 
Werk in das reaktivierte Straßenbahn- 


depot in der vul. Horodoc'ka überstellt. 
Seit 20. Juli finden jeweils in den 
Nachtstunden Probefahrten im Be- 
reich zwischen Depot und Primis’kyj 
vokzal (etwa 400 Meter) statt. Zu- 
gleich durchläuft das Fahrzeug nun die 
behördlichen Zulassungsverfahren 
einschließlich einer Zertifizierung. Ab 
September wird der Wagen im Plan- 
einsatz erwartet. WWE 


Ungarn: Debrecen 


Straßenbahn 
im Umbruch 


E Im Frühjahr 2014 soll eine neue Li- 
nie 2 in Betrieb gehen, welche wie die 
bisherige Linie 1 am Bahnhof beginnt 
und zusammen mit Linie 1 zum zen- 


weiter eingesetzt. Dabei werden die Linien 10 und 13 mit 
Solofahrzeugen bedient, darunter sogar mehrere der älte- 
ren M28, die noch keine automatischen Türöffner besitzen. 
Sie sind an den Falttüren am mittleren Einstieg leicht zu er- 
kennen. Auch gibt es noch Wagen in den alten Farben. ٥ 


tralen Platz der Stadt, dem Kossuth tér, 
führt. An der folgenden Haltestelle, 
dem Debrecen Plaza, zweigt sie ab 
und ersetzt mit ihrer Neubaustrecke 
im Nordwesten der Stadt zwei stark 
frequentierte Buslinien. 

Bisher setzt das Unternehmen auf 
elf zweiteilige Fahrzeuge der ungari- 
schen Firma Ganz, welche zwischen 
1993 und 1997 ausschließlich für De- 
brecen entstanden waren. Ergänzt wer- 
den die blauen Straßenbahnen durch 
sechs Bengali-Zweirichtungswagen der 
Baujahre 1963-1984, die in den 
Hauptverkehrszeiten oder als Reserve- 
wagen Verwendung finden. Für die an- 
stehende Netzerweiterung werden 18 
Urbos-Niederflurwagen vom spani- 
schen Hersteller CAF bezogen, welche 
neben dem Einsatz auf der neuen Linie 
2 auch die letzten Bengali-Wagen ablö- 
sen sollen. Die erste der neuen 32 Me- 
ter langen Bahnen soll in Kürze gelie- 
fert werden und wird dann noch 
ausgiebig auf dem Streckennetz getes- 
tet. Spätestens im Frühjahr 2014 soll 
die neue Linie in Betrieb gehen. FRB 


Debrecen: Die Zeit der Bengáli- 
Zweirichtungswagen läuft in der 
ungarischen Stadt bald ab. Am 

3. Juni trafen sich der Tw 486 und 
der Tw 501 - ein Ganz-Fabrikat 
aus den 1990er-Jahren F. BUCHLEITNER 
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Betriebe — 


{ 


> >; : 5 Ge es 


Mülheim plant ein rationalisiertes Schrumpfnetz: Die Linie 112 soll über den f verlängert werden und 
die Kaiserstraße hochfahren, wo jetzt noch die Linie 104 einen Blick auf die Mülheimer „Skyline” ermöglicht. Die Linie 110 soll entfallen 


Tram ja, aber wie viel? 


Streit um Straßenbahn in Mülheim an der Ruhr W Im Juli ist die Diskussion über die Zukunft 
der Straßenbahn in Mülheim neu entflammt. Zwar soll sie (vorerst) bleiben - und es sind neue Nie- 
derflurwagen ausgeschrieben - trotzdem drohen Streckenstilllegungen und Taktausdünnungen 


er 11. Juli 2013 galt für viele als 
Schicksalstag für die Mülheimer 
Straßenbahn: An diesem Tag sollte 
der Stadtrat über die Ausschrei- 
bung von bis zu 20 neuen Niederflurwagen 
für die Mülheimer VerkehrsGesellschaft 
(MVG) entscheiden und damit die Weichen 
für die Zukunft der Mülheimer Straßen- 
bahn stellen. 
1 KT, ١ , z An diesem Tag vor dem Rathaus: Pfiffe, 
Rettet den Mülheimer خو‎ Protest-Plakate und rund 200 aufgebrachte 


Widerstand jetzt! ها‎ Straßenbahner und Schienenfreunde! Die Ge- 


werkschaft Ver.di hatte anlässlich der Rats- 
sitzung zu einer Demo aufgerufen. Sie hatte 
ج کک ن‎ > wegen vorausgegangener Stilllegungsforde- 
- rungen aus der Stadtverwaltung befürchtet, 

dass der Stadtrat die Beschaffung neuer Wa- 
- - اع‎ gen ablehnen und stattdessen das Ende der 
„Zieht Euch warm an”: Rund 200 Ver.di-Mitglieder sind am 11. Juli vor dem Mülheimer Rathaus Straßenbahn einläuten könnte. Ergebnis der 
auf die Straße gegangen, um für den Erhalt der Straßenbahn zu demonstrieren B. NEUMANN  Ratsabstimmung: SPD, CDU und Grüne 
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Die angespannte Fahrzeug-Situation hat den 
Fahrgästen in letzter Zeit viele Nerven gekostet 
FOTOS, WENN NICHT ANDERS ANGEGEBEN: C. LÜCKER 


wollten keine 20 Wagen. Das sei aber keine 
Grundsatzentscheidung gegen die Straßen- 
bahn, hieß es von den Parteien. Die MVG be- 
kommt statt der geforderten 20 jetzt immer- 
hin zehn dreiteilige Niederflurwagen für 28 
Millionen Euro. Zudem liefert Bombardier 
ab 2015 bereits fünf dreiteilige Flexity Clas- 
sic aus einer Gemeinschaftsbestellung mit Es- 
sen. Der Rat habe damit grundsätzlich ein 
positives Signal für die Zukunft des Schie- 
nenverkehrs gesetzt. Allerdings: Im Entwurf 
für den neuen Nahverkehrsplan zeichnet sich 
ab, dass es ab Frühjahr 2014 nicht nur Takt- 
ausdünnungen, sondern auch Streckenstillle- 
gungen geben soll. 


Linie 110 soll entfallen 


Tatsächlich spielt der Schienenverkehr im Ent- 
wurf für den Mülheimer Nahverkehrsplan 
nach heutigem Stand eine tragende Rolle. So 
soll der Bus-Parallelverkehr zur Straßenbahn 
abgebaut werden und die Busse häufiger als 
Zubringer fungieren, um die Straßenbahnen 
zu füllen. Dennoch sind einige Einschnitte ge- 
plant, um das jährliche Defizit der MVG von 
rund 30 Millionen Euro zu verringern. Nach 
einem Gutachterentwurf könnte das Straßen- 
bahnnetz künftig wie folgt aussehen: 
102 Oberdümpten - Stadtmitte — Uhlen- 
horst 
104 Hauptfriedhof - Wertgasse - Stadt- 
mitte - Grenze Borbeck — Essen 
112 Hauptfriedhof - Kaiserplatz - Stadt- 
mitte - Oberhausen 
Die normalspurigen Linien U18 (Essen — 
Mülheim) und 901 (Duisburg - Mülheim) 
bleiben unverändert. 

Die Straßenbahnlinie 110 zwischen Haupt- 
friedhof und Friesenstraße soll eingestellt 
werden, der Ast zwischen Thyssenbrücke 
und Friesenstraße würde stillgelegt. Die Fahr- 
gastzahlen sind hier wegen des Parallelver- 
kehrs zur S-Bahn recht gering. Ob und in 
welcher Höhe Fördergelder im Falle einer 
Stilllegung zurück gezahlt werden müssten, 
muss noch geprüft werden. 


Linie 104 springt teilweise ein 

Den Ast zum Hauptfriedhof über Wertgasse 
würde künftig die Linie 104 übernehmen, 
während die 112 über den Kaiserplatz hinaus 
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Mülheim an der Ruhr 


Typisch Mülheim: Neben den Öberhalisener MGT6D und den angekauften M6S aus Bochum 
kommen auch Leihwagen aus Essen zum Einsatz, wie hier in der Stadtmitte auf der Linie 104 


Die Stadtbahnlinie U18, hier vor der Stadtgrenze zu Mülheim: Im Gutachten für den Nahver- 
kehrsplan taucht sie unverändert auf. Es gab aber Forderungen, sie langfristig einzustellen 


zum Hauptfriedhof fahren soll. Der Ab- 
schnitt zwischen Hauptfriedhof und Flugha- 
fen der Linie 104 spielt in den Planungen kei- 
ne Rolle mehr. Er wird schon jetzt seit über 
einem Jahr im Schienenersatzverkehr betrie- 
ben, da die Strecke laut MVG zu marode ist 
und nicht mehr von Straßenbahnen befahren 
werden kann. 

Offiziell ist die Strecke aber noch nicht 
stillgelegt. Das Verwaltungsverfahren zur 
Entbindung der Betriebspflicht läuft noch bei 
der Bezirksregierung in Düsseldorf, eine Ent- 
scheidung steht noch aus, bestätigt Matthias 
Vollstedt, der Chef des Verkehrsdezernates 
der Bezirksregierung. Das heißt: Eigentlich 
müsste die MVG die Flughafen-Strecke noch 


immer mit Straßenbahnen betreiben. Auf ei- 
ner Bürgerversammlung war Ende Juni aber 
schon von einer stillgelegten Strecke die 
Rede. Die Ursache für diesen Widerspruch 
sehen Kenner der Szene im fehlenden Sach- 
verstand auf unterer Ebene über die juristi- 
sche Bedeutung des Wortes „Stilllegung“. 


Taktausdünnungen geplant 
Abgesehen von den Streckeneinstellungen 
sieht der Gutachterentwurf auch eine Takt- 
ausdünnung auf den verbleibenden Stra- 
ßenbahnlinien vor. 

So sollen die Linien 102 und 104 außer- 
halb der Hauptverkehrszeit von einem 
Zehn- auf einen 15-Minuten-Takt umge- 
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Betriebe 


Zu teuer: die Mülheimer Tunnelanlagen, hier am Hauptbahnhof. Links eine B-Wagen-Doppel- 
traktion am Hochbahnsteig der normalspurigen U18, rechts der ex-Bochumer M6S Nr. 298 auf 
den hochgeschotterten Meterspurgleisen. Am Linienweg der 102 soll sich nichts ändern 


Kostenfaktor Tunnel 


Teure Tunnelanlagen, die sich niemand mehr leis- 
ten kann - dieses Problem kennt nicht nur Mül- 
heim. Seit den 1970er-Jahren sind in NRW zahlrei- 
che Tunnelstrecken gebaut worden, mit dem Ziel, 
ein einheitliches Stadtbahnsystem zu schaffen. 
Doch schon während der Blütezeit des Tunnelbaus 
ging das Geld aus. Das Ergebnis: Viele einzelne Tun- 
nelstrecken, die niemals mehr miteinander ver- 
bunden werden, aber im Unterhalt eine Menge 
Geld kosten. Alleine in NRW beläuft sich der In- 


vestitionsbedarf bis 2016 nach aktuellen Schät- 
zungen auf über eine Milliarde Euro. Neben Mül- 
heim bekommen besonders Duisburg und Essen 
den Investitionsstau zu spüren. Mittlerweile macht 
sich auch NRW-Verkehrsminister Michael Groschek 
dafür stark, dass der Bund mehr Geld für die Sa- 
nierung bereit stellt. In Düsseldorf wird dagegen 
weiter gebuddelt: Dort steht im Jahr 2015 die Er- 
öffnung der 3,4 Kilometer langen sogenannten 
„Wehrhahnlinie” unter der Innenstadt an. 


m - 
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Nächstes Jahr schon Geschichte? Der Parallelverkehr zur S-Bahn macht der 110 das Leben schwer: 
Der Ast zur Friesenstraße könnte zum Fahrplanwechsel im Frühjahr 2014 stillgelegt werden 


stellt werden. Das würde bedeuten, dass die 
Linie 104 zwischen Grenze Borbeck und Es- 
sen, Abzweig Aktienstraße nur noch alle 30 
Minuten verkehrt, da schon heute nur noch 
jeder zweite Wagen nach Essen durchfährt. 
Außerdem ist geplant, dass Richtung 
Hauptfriedhof bereits jeder zweite Wagen 
an der Wertgasse unweit der Haltestelle 
Stadtmitte endet. Das aber wohl erst ab 
2015, da an der Wertgasse zunächst ein 
Gleiswechsel eingebaut werden müsste. 
Die Linie 112 wird ähnlich bedient: Sie 
endet seit dem Fahrplanwechsel im Juni 
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2013 mit jedem zweiten Kurs an der Halte- 
stelle Landwehr und fährt nur noch alle 20 
Minuten nach Oberhausen. 

Die Stadtwerke Oberhausen AG (STO- 
AG) hatte diese Kürzung vorgenommen, 
um Kosten zu sparen. In einer Stellungnah- 
me hieß es außerdem, die Angebotsreduzie- 
rung begründe sich „in einem von Beginn 
an sehr üppigen Angebot“. 

Darüber hinaus könnte es in Zukunft 
aber auch in Mülheim zu weiteren Ein- 
schränkungen kommen: Die Stadtverwal- 
tung will prüfen, ob sie in einem weiteren 


Schritt die Takte noch weiter ausdünnen 
kann. Das bedeutet: 15-Minuten-Takt auf 
allen Straßenbahnlinien, auch zur Haupt- 
verkehrszeit! Von dieser Ausdünnung war 
bisher in der Öffentlichkeit nicht die Rede. 
Voraussetzung ist, dass genügend fas- 
sungsstarke Wagen vorhanden sind, somit 
dürfte es bis zur Auslieferung der Neuwa- 
gen im Jahr 2015 zu keinen weiteren Ein- 
schnitten kommen. Denn bisher hat die 
MVG unter anderem zwölf M6 in Betrieb, 
die für eine solche Maßnahme nicht genü- 
gend Fahrgästen Platz bieten könnten. 


Wagenpark macht Probleme 


Ohnehin ist der Wagenpark aus Sicht der 
MVG ein Problem: Durch zahlreiche Um- 
bauten um die Jahrtausendwende und Zu- 
käufe in den vergangenen Jahren präsentiert 
sich die M-Wagen-Flotte der Baujahre 
1976-1992 bunt gemischt. So unterhält die 
MVG momentan M-Wagen des Typs M6S, 
M8S, M8C, M6C-NE, M6D-NF und Mei, 
darunter auch einige Einzelgänger. Das 
macht den Unterhalt des Wagenparks be- 
sonders aufwändig und teuer, zumal viele 
Fahrzeuge weit über 30 Jahre alt sind. 

Außerdem bereiten die Niederflurwagen 
des Typs MGT6D, 1996 in vier Exemplaren 
für Mülheim und sechs für Oberhausen an- 
geschafft, massive Probleme. Immer wieder 
kommt es zu Kursausfällen, weil nicht ge- 
nügend Wagen einsatzbereit sind. 

Von der MVG heißt es, dass durch die 
Ausschreibung und spätere Bestellung der 
zehn neuen Niederflurwagen „die bestehen- 
den Probleme im derzeitigen ÖPNV-Angebot 
nur teilweise verbessert werden“ können. 

MVG-Geschäftsführer Klaus-Peter Wan- 
delenus erklärt das im Gespräch mit dem 
STRASSENBAHN MAGAZIN genauer: Am 
liebsten würde er den kompletten Wagenpark 
der MVG durch Neuwagen ersetzen, inklusi- 
ve der störanfälligen MGT6D aus 1996. 

Mit 25 neuen Wagen (fünf aus der ge- 
meinsamen Bestellung mit Essen plus 20) 
hätte die MVG bei einem Zehn-Minuten- 
Takt zur Hauptverkehrszeit alle 21 Kurse 
typenrein bestücken können. So muss sie 
aber auch künftig auf die MGT6D und die 
M-Wagen zurückgreifen. Selbst wenn ir- 
gendwann der 15-Minuten-Takt auch in der 
Hauptverkehrszeit greifen würde, wären 
immer noch 19 Wagen nötig, ein typenrei- 
ner und kostensparender Wagenpark also 
ausgeschlossen. 


Defizit muss gesenkt werden 
Dabei sind die Kosten der Knackpunkt! Für 
besonderes Aufsehen hat in diesem Zusam- 
menhang eine Rechnung des obersten Fi- 
nanz-Controllers der Stadt Mülheim, Dr. 
Hendrik Dönnebrink, gesorgt. 

Er erklärte in der Mülheimer Tagespres- 
se, dass das Schienensystem die Stadt Mül- 
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Am Hauptfriedhof ist bereits Umsteigen in den Bus in Richtung Flughafen Essen-Mülheim angesagt. Der Streckenast ist zwar seit über einem 


Jahr außer Betrieb, offiziell aber noch nicht stillgelegt - die Bezirksregierung sieht den Verkehrsbetrieb in der Pflicht 


heim in den nächsten 30 Jahren rund 600 
Millionen Euro kosten würde. Interessant 
ist, wie diese Zahl zustande kommt. Dön- 
nebrink hat die Situation in Mülheim mit 
der Situation in Herne verglichen. Sein Ar- 
gument: Herne hat die gleiche Einwohner- 
zahl wie Mülheim, der dortige Verkehrsbe- 
trieb macht ohne Straßenbahnen jährlich 
aber nur 10 Millionen Euro Miese und da- 
mit 20 Millionen Euro weniger als die 
MVG. Auf 30 Jahre, also die voraussicht- 
liche Lebenszeit der neu bestellten Nieder- 
flurwagen, kommt Dönnebrink so auf Kos- 
ten von 600 Millionen Euro für den 
Mülheimer Schienenverkehr. Ein Vergleich, 
der stark hinkt. Besonders deshalb, weil 
Herne die Stadt mit der höchsten Bevöl- 
kerungsdichte in Deutschland ist und das 
Betriebsgebiet folglich nur halb so groß ist 
wie das der MVG. 


Zu teure Tunnelstrecken 


Dennoch: Laut Dönnebrink sind insbesonde- 
re die Mülheimer Tunnelstrecken ein Pro- 
blem. Immerhin sind die Tunnelanlagen der 
Linie U18 zwischen Mülheim Hauptbahnhof 
und Essen rund 35 Jahre alt und warten auf 
ihre Sanierung. Dafür sind allerdings nie 
Rücklagen gebildet worden. Und der erst 
1998 eröffnete Ruhrtunnel, genutzt von der 
Meterspurlinie 102 und der normalspurigen 
Duisburger Linie 901, ist seiner Ansicht nach 
zu schlecht ausgelastet. So würden beispiels- 
weise an der Haltestelle Schloss Broich täglich 
nur rund 1.200 Fahrgäste ein- und aussteigen. 

Dönnebrink schlägt deshalb auch die 
Stilllegung der Tunnelanlagen vor. Langfris- 
tig sei der Ausstieg aus der Schiene die güns- 
tigere Alternative, selbst wenn die Stadt 
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Fördergelder zurückzahlen müsste. In eini- 
gen Punkten bekommt Dönnebrink Zu- 
spruch von Mülheims Kämmerer Uwe Bo- 
nan. Nach seinen Berechnungen müsste die 
Stadt bis 2017 etwa 136 Millionen Euro ins 
Schienennetz investieren — Geld, das nicht 
da ist. Deshalb müsse „ideologiefrei“ über 
die Zukunft der Schiene diskutiert werden. 


Gutachten wird erstellt 


So hat der Stadtrat die Verwaltung beauf- 
tragt, ein Gutachten zu erstellen, das die 
„Investitionsstrategie im Schienenverkehr“ 
darstellt. Dieses Gutachten soll zeigen, wo 
und wie die Schiene künftig noch sinnvoll 
und finanzierbar ist und wo nicht. Bis die 
konkrete Zukunft der Schienenstrecken ge- 
klärt ist, soll deshalb nur das Nötigste in 
den Erhalt investiert werden. 

Angesichts der aktuellen Diskussion 
scheint es unwahrscheinlich, aber: Das Gut- 
achten könnte auch eine Empfehlung für die 
seit Jahren geplante Strecke in den dicht be- 
siedelten und von mehreren Buslinien er- 
schlossenen Stadtteil Saarn enthalten. 

Allerdings: Zum jetzigen Zeitpunkt sei 
die Verlängerung der 102 ab Heuweg Rich- 
tung Saarn „wirtschaftlich nicht darstell- 
bar“ und finde deshalb auch in den derzei- 
tigen Planungen keine Berücksichtigung, 
hieß es auf einer Bürgerversammlung. 


Kurzfristige Pläne 

Zunächst soll im Herbst der Nahverkehrs- 
plan verabschiedet werden, damit er nächs- 
tes Frühjahr in Kraft treten kann. Nach 
heutigem Stand wären der Flughafen-Ast 
der 104 und die Linie 110 dann Geschichte. 
Ob langfristig weitere Straßenbahnstrecken 


Neue Wagen für Mülheim (R) 


Mülheims neue Niederflurwagen mit dem Ar- 
beitstitel NF2 werden ab Frühjahr 2015 erwar- 
tet. Die fünf dreiteiligen Fahrzeuge des Typs Fle- 
xity Classic von Bombardier werden in ihrer 
Ausführung den 27 Wagen für die Essener Ver- 
kehrs AG entsprechen. 

Zusätzlich zu dieser Bestellung hat der Mül- 
heimer Stadtrat am 11. Juli dem Kauf von zehn 
weiteren Neufahrzeugen zugestimmt, die Aus- 
schreibung läuft bereits. 


7 


auf Busverkehr umgestellt werden oder gar 
das komplette Schienennetz stillgelegt wird, 
wie zum Teil gefordert, darüber lässt sich 
nur spekulieren. Aber grundsätzlich scheint 
es im Mülheimer Stadtrat eine Mehrheit für 
die Straßenbahn zu geben. 

Und MVG-Geschäftsführer Klaus-Peter 
Wandelenus vermutet gegenüber dem 
STRASSENBAHN MAGAZIN: „Mülheim 
ist keine Insel, die sich von ihren Nachbar- 
städten abkapseln kann. Ich glaube nicht, 
dass dieser Umstieg stattfinden wird.“ 

CHRISTIAN LÜCKER 
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Die romantische Kirnitzschtalbahn, hieran.de r 1 
Station „Waldhäus’l” fährt seit 1898 i mr, 
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Lichtenhainer Wasserfall, km 7,9 


Beuthenfall, km 7,2 _ f 


Nasser Grund, km 6,1 Pr} 


Forsthaus, km 44 _ ZS 


e 


f 7 Mittelndorfer Mühle, km 3,9 


~ Ostrauer Mühle 
(Zeltplatz), km 3,1 


(® Waldhäus‘l, km 2,0 


Depot 


e 


Pflanzengarten, km 0,9 


(D Bad Schandau Stadtpark, km 0,0 


Daten & Fakten: 
Kirnitzschtalbahn 


Kursbuchstrecke pr er 12245 
Linienlange ee er 8 km 
5010/616 ee 1.000 mm 
Fahrzeugeinsatz:...... Gotha T57, Bj. 1957-60 


Gotha B2-62/-64, Bj. 1963-66 
CKD B2D, Bj. 1968 


Fahrtenfolge:......... Sommersaison: 30 Min. 
Wintersaison: 70 Min. 
Tarif Gesamtstrecke ..... Einzelfahrt: 4,00 Euro 
Tageskarte: 7,00 Euro 
Betreiber:...... OVPS - Oberelbische Verkehrs- 


gesellschaft Pirna-Sebnitz mbH 
Bahnhofstraße 14 a, 01796 Pirna 


ad Schandau: Hier findet der Tourist 

alles, was das Urlauberherz begehrt - 

neben zahlreichen Hotels, Pensionen, 

Cafes und Lokalen rund um den 
Ortskern, die Toskana Therme, das Natio- 
nalparkzentrum und die Kirnitzschtalklinik 
mit ihren Kurangeboten. Trotz noch nicht 
vollständig behobener Schäden des neuer- 
lichen Hochwassers vom Juni 2013 sind Gäs- 
te hier ausdrücklich gern gesehen! Der Ort 
zeigt sich umrahmt von malerischer, waldrei- 
cher Lage im Elbtal inmitten des Elbsand- 
steingebirges. Verkehrlich interessant sind ne- 
ben der von Bad Schandau ausgehenden 
tunnelreichen „Sebnitztalbahn“ und interna- 
tionalem Betrieb auf der Eisenbahnstrecke 
Dresden - Prag durchs Elbtal auch der Nah- 
verkehr zu Wasser mittels Fähren zwischen 
Bahnhof, Elbkai und Krippen. 
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Alte Zweiachser Betrachten und im Schatten ein kühles Bier genießen? Am Stadtpark in Bad 


Schandau ist das möglich. Aber die Abfahrt nicht verpassen! 


B. KUSSMAGK 


Abfahrtspunkt der Kirnitzschtalbahn ist seit inzwischen mehreren Jahrzehnten der Stadtpark in 


Bad Schandau, wo es eine Umfahrung gibt 


Eine besondere Attraktion stellen während 
der Saison zudem die täglich bis nach Dres- 
den verkehrenden Dampfschiffe der Sächsi- 
schen Dampfschiffahrt dar, bei Einheimi- 
schen gemeinhin als „Weiße Flotte“ bekannt. 
Die Hauptattraktion für Tramfreunde hin- 
gegen leuchtet gelb-weiß und steht am Stadt- 
park Bad Schandau zur Abfahrt bereit. 


Abfahrt am Stadtpark 


Der heutige Endpunkt besteht aus einem 
kurzen Gleisstumpf zum Abstellen einiger 
Beiwagen sowie dem Umfahrgleis mit zwei 
Weichen. Am Bahnsteig findet sich neben ei- 
nem Kiosk und dem kleinen Haltestellen- 
häuschen eine Haltestellenstele mit Fahr- 
plan, der für den Sommer 22 bis 23 tägliche 
Abfahrten ausweist. Wir steigen in den be- 
reit stehenden Dreiwagenzug, vor der Ab- 


ALLE AUFNAHMEN, WENN NICHT ANDERS GEKENNZEICHNET: M. SPERL 


fahrt werden vom Fahrpersonal persönlich 
die Fahrkarten am Platz verkauft. Pünktlich 
setzt sich sogleich der Zug in Bewegung und 
biegt mit charakteristischem Quietschen auf 
die Kirnitzschtalstraße ein. Stets auf der 
Flussseite dieser Straße verläuft der Gleis- 
strang nun bis zum Endpunkt in knapp acht 
Kilometern Entfernung. Auf den ersten Me- 
tern zeigt sich links des Straßenrandes eine 
Reihe von Stadthäusern und Villen, rech- 
terhand kommt bald die Kirnitzschtalklinik 
in Sicht. Eingezwängt zwischen Straße und 
Klinik fließt die Kirnitzsch hier in einem 
Trog. Beim „Pflanzengarten“ wird zum ers- 
ten Mal gehalten. Der Namensgeber dieser 
Station liegt erhöht am Talhang und ist über 
die „Ostrauer Brücke“ - so hieß auch die 
Haltestelle ursprünglich - mit wenigen 
Schritten erreichbar. 
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Lë 
Kirnitzschtalbahn 


Betriebe 


Gilt ein Sonderfahrplan, dann fahren die Wa- 
gen im Kirnitzschtal oft im Sichtabstand. Dann 
ergeben sich derart reizvolle Ausblicke c. sperı 
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Hier verlässt die Bahn das Bad Schan- 
dauer Stadtgebiet und taucht in den Wald 
des Kirnitzschtals ein. Rechts säumt das mal 
mehr, mal weniger direkt angrenzende 
Flussufer den Straßen- und Streckenverlauf, 
links steigt der Talhang steil an. Nach einem 
langgezogenen Linksbogen kommt das in 
Fahrtrichtung rechts liegende Depot der 
Kirnitzschtalbahn in Sicht. 


Kreuzung am Depot 

Bei der Modernisierung in den 1990er-Jah- 
ren wurde die Gleisgeometrie der Wagen- 
halle von fünf auf vier Gleise reduziert, links 
daran anschließend befindet sich ein kleiner, 
eingleisiger Werkstattanbau mit Radsatz- 
drehbank. Neben dem Gebäudekomplex, 
der auch die Buswerkstatt des OVPS-Be- 
triebsteiles Bad Schandau umfasst und der 
von einer Photovoltaikanlage gekrönt wird, 
befindet sich die erste Ausweiche. 

Vor uns wartet bereits der Gegenzug. Nach 
der obligatorischen Stabübergabe zwischen 
den Fahrpersonalen als Fahrberechtigung für 
den folgenden Streckenabschnitt passiert der 
gleichfalls aus „Gothaern“ gebildete Zwei- 
achserzug unsere Garnitur talwärts. 


... und ab in den Nationalpark! 

Als nächstes fahren wir am linksseitig an 
den Hang gebauten „Waldhäus’l“ vorbei, 
wenige Meter weiter folgt die gleichnamige 
Haltestelle. Von hier aus führt ein Wander- 
weg durch die Dorfbachklamm aus dem Tal 
hinauf nach Altendorf und weiter zum 
Adamsberg, wo ein Panoramablick auf die 


Tafelberge des Elbandsteingebirges für die 
Aufstiegsmühen belohnt. 

Beim „Waldhäus’I“ fährt die Bahn in den 
1990 gegründeten Nationalpark Sächsische 
Schweiz ein, dessen strenge Bestimmungen 
die Natur unter besonderen Schutz stellen 
und die einzigartige Landschaft in ihrer Ur- 
tümlichkeit bewahren sollen. 

An dieser Stelle rücken zum ersten Mal 
auf dem Weg durchs Kirnitzschtal die wuch- 
tigen Sandsteinfelsen ins Blickfeld, die hier 
hoch über dem Tal thronen. Weiter geht die 
Fahrt vorbei an einer langgezogenen Wiese 
hin zum Zeltplatz Ostrauer Mühle. Dessen 
Straßenbahnhaltestelle bietet sich beispiels- 
weise als Ausgangspunkt für Wandertouren 
in Richtung der Schrammsteine an. Wer mit 
der Bahn weiterfährt, erreicht nach wenigen 
Augenblicken die Mittelndorfer Mühle, eine 
weitere Einkehr- und Übernachtungsstätte 
mit Haltestelle vor der Haustür. 


Vorbei am Forsthaus 


Von hier geht es in einem engen Linksbogen 
mit Sandstein-Stützmauer zum parallelen 
Mühlgraben hin und anschließend entlang 
einer Wiese mit weitem Rechtsbogen weiter 
zum Forsthaus, welches als Drei-Sterne- 
Hotel mit Gastronomie ganz auf Tourismus 
eingestellt ist. Vor dem sehenswerten Fach- 
werkbau steht als Museumsstück der letzte 
originale Fahrleitungsmast der Kirnitzsch- 
talbahn - im Vergleich mit den heutigen, 
wenngleich kostengünstigeren Standard- 
Gittermasten eine wahre Augenweide! Die 
Fahrt führt weiter durch viel Wald, bald wir 
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Kirnitzschtalbahn 


Kurz vor der „Schneiderweiche” passiert auf dem Weg zum Wasserfall ein von Tw 1 geführter Zug dieses einsam stehende Fachwerkhaus 


ein einsam stehendes Wohnhaus passiert 
und nach einer weiteren Linkskurve ist die 
„Schneiderweiche“ als zweite Ausweich- 
stelle erreicht. 


Stabtausch an Schneiderweiche 
Meist hat der talaufwärts fahrende Zug hier 
einen Moment auf die talwärts fahrende 
Garnitur zu warten - Gelegenheit, das 
Zugsicherungsverfahren etwas näher zu be- 
leuchten: Bei der Zugkreuzung folgt so- 
gleich wieder ein Stabtausch, um zum Be- 
fahren des obersten Streckendrittels eine 
Erlaubnis zu haben bzw. dem Gegenzug die 
Freigabe für den Abschnitt bis zum Depot 
zu erteilen. Vorhanden sind entsprechend 
der drei Teilstrecken drei Signalstäbe: der 
rote mit einer Kerbe für das Stück Stadtpark 
- Depot, ein grüner mit zwei Kerben für den 
mittleren Streckenteil und ein blauer mit 
drei Kerben für den obersten Abschnitt bis 
Lichtenhainer Wasserfall. Nur mit dem je- 
weils gültigen Signalstab darf der jeweilige 
Streckenabschnitt befahren werden. Dieses 
Procedere hat sich anstelle kostenintensiver 
Signaltechnik im Kirnitzschtal seit vielen 
Jahren bewährt, bei mehreren im Sichtab- 
stand fahrenden Zügen wird der Signalstab 
auf dem jeweils letzten Zug mitgeführt. 


Durch dichten Wald 


Das sich an die „Schneiderweiche“ an- 
schließende Streckenstück weist einen dich- 
ten Baumbestand auf. Erst nach dem 
Durchfahren des langgestreckten Bogens 
am Nassen Grund weitet sich das Tal und 
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Der originale MAN-Zug aus Tw 5 und Bw 12 von 1928 unterwegs am Waldhäus’l 


Historischer Betrieb 


Die „Freunde des Eisenbahnwesens — Verkehrs- 
museum Dresden” e. V. unterhalten mit Unter- 
stützung der OVPS die historischen Wagen der 
Kirnitzschtalbahn und führen bestellte Sonder- 
fahrten durch. Tw 9 als ältestes Fahrzeug mit Bau- 
jahr 1926 stammt von der Lockwitztalbahn und 
präsentiert sich in originaler Lackierung dieser 
Bahn, allerdings unter Beibehaltung der nach dem 
Zweiten Weltkrieg erfolgten Modernisierungen. 


Sonderverkehr z.B. am 3. Oktober 

Der originale MAN-Zug aus Tw 5 und Bw 12 ent- 
stammt einer 1928 werksneu an die Kirnitzschtal- 
bahn gelieferten Serie von insgesamt fünf Trieb- 


und sechs Beiwagen. Tw 5 ist seit 1983 als histo- 
rischer Triebwagen im Einsatz, seit 1991 gemein- 
sam mit dem passenden Bw 12. Ergänzt wird die 
historische Flotte durch den 1938 gebauten Tw 8. 
Als Tw 94 zunächst drei Jahrzehnte in Erfurt ein- 
gesetzt, folgte ein knappes Jahrzehnt als Tw 857 
und unter der EDV-Nr. 240 008-2 im Lockwitztal. 
Nach der dortigen Betriebseinstellung gelangte er 
ins Kirnitzschtal, wo Tw 8 bis zur Ablösung durch 
gebraucht übernommene Gotha T57 um 1996 im 
Regeldienst stand und seither als Reserve dient. 

Öffentliche Fahrtage sind alljährlich am 1. Mai, 
zu Pfingsten, Ende Juli zum Kirnitzschtalfest und 
am 3. Oktober. 


Betriebe 


Szenen wie diese 
machen den Betz der 
Überlandsträßenbahn 
aus: Bis fast auf die 
Straße ragende Sand- 
steinfelsen; hier an 
der „Kroatenschlucht‘ 


N 


ECO لل‎ 


Unmittelbar hinter dem malerischen Gebäu- 
dekomplex am Lichtenhainer Wasserfall folgt 
der Endpunkt der Kirnitzschtalbahn. In Höhe 
des historischen Wagens befindet sich der na- 
mensgebende Wasserfall 
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rechterhand öffnet sich der Blick auf eine 
große Lichtung. Links mündet wenige Me- 
ter nach der Haltestelle „Nasser Grund“ die 
„Kroatenschlucht“ ins Kirnitzschtal, die 
Sandsteinfelsen reichen hier bis direkt an die 
Straße. Im weiteren Streckenverlauf führen 
Straße und Gleise fast geradlinig durch das 
teils schluchtähnlich verengte Tal zur Hal- 
testelle Beuthenfall. 

Die Häuser haben ihre besten Zeiten lan- 
ge hinter sich, der namensgebende Wasser- 
fall verkümmert in trockenen Sommermo- 
naten zu einem kleinen Rinnsal und sollte 
daher eher zur Schneeschmelze oder in nie- 
derschlagsreichen Monaten besucht werden. 
Zahlreiche Wanderrouten haben am Beu- 
thenfall ihren Ausgangspunkt, entweder 
nördlich aus dem Tal heraus über den 
Schaarwändeweg Richtung Mittelndorf 
oder südlich über die steil ansteigende Zeug- 
hausstraße zu nahezu allen Zielpunkten der 
hinteren Sächsischen Schweiz. 


Zwei Wasserfälle und ein Fischkopf 


Die Bahn hingegen folgt dicht neben dem 
Fluss weiter dem Straßenverlauf und um- 
rundet eine seiner Form wegen „Fischkopf“ 
genannte Felsformation. Nachdem die Rui- 
nen der „Haidemühle“ auf der gegenüber- 
liegenden Flussseite passiert sind, führen die 
letzten Fahrtmeter vorbei an der 1852 er- 
richteten Gaststätte „Lichtenhainer Wasser- 
fall“ in die Endstation. Hier gibt es außer 
dem Umsetzgleis wiederum ein kurzes Aus- 
ziehgleis zum bedarfsweisen Abstellen von 
Bei- oder Sonderwagen. 

Wer nicht sofort zurückfahren will, kann 
entweder den halbstündlich per Stauwehr 


Kneipen im 
Kirnitzschtal 


e Hotel Sigl's — Haltestelle Stadtpark: Über- 
nachtungsmöglichkeit mit Gastronomie in 
Bad Schandau 
Gaststätte & Pension Waldhäus'l — Haltestel- 
le Waldhäus’l: hausgemachte Speisen und 
böhmische Spezialitäten, Biergarten mit Blick 
auf die Kimitzschtalbahn 
Mittelndorfer Mühle - Haltestelle Mitteln- 
dorfer Mühle: Pension und rustikales Nicht- 
raucher-Gasthaus mit regionaler Küche 
(nur Do-Mo) 

Forsthaus - Haltestelle Forsthaus: traditions- 
reiches, denkmalgeschütztes Haus im 
Schweizerstil, nicht nur Hotelgäste schätzen 
die ausgezeichnete Küche des Hauses 
Gasthof Lichtenhainer Wasserfall - Haltestel- 
le Lichtenhainer Wasserfall: traditionelle Aus- 
flugsgaststätte mit Hausspezialität „Wachol- 
der-heißgeräucherte Forelle” 


herabstürzenden Wasserfall besichtigen und 
sich an der örtlichen Gastronomie laben 
oder auf Schusters Rappen die Felsenwelt 
näher erkunden. Beliebtestes Wanderziel ab 
dem Lichtenhainer Wasserfall ist nach einem 
Aufstieg aus dem Tal der brückenartige Fels- 
durchbruch namens „Kuhstall“. Zu emp- 
fehlen ist auch, den Rückweg durch das Kir- 
nitzschtal auf dem „Flößersteig“ genannten 
Wanderpfad anzutreten - festes Schuhwerk 
und etwas Klettergeschick vorausgesetzt, 
bieten sich dabei schöne Perspektiven auf 
die Kirnitzschtalbahn. MICHAEL SPERL 
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Im See? Nein, die Straßenbahn fährt ganz normal auf dem Festland und sogar nur dort - in diesem Teil des Darmstädter Vororts Arheilgen gibt 


es kein Gewässer. Im Juli 2009 trifft Triebwagen 9873 aus der Stadt hier ein ... 


Serie 
Folge 69 


Nächster Halt: 


Im Fiedlersee 


Im Jahr 1886 begann das „Konsortium für 
Handel und Industrie“ unter Führung des 
Berliner Unternehmers Herrmann Bachstein 
damit, von Darmstadt ausgehend die damals 
noch selbstständigen Umlandgemeinden 
Eberstadt, Griesheim (bis heute selbststän- 
dig) und Arheilgen mit einer meterspurigen 
Dampfstraßenbahn an die Stadt anzubinden. 
Arheilgen wurde am 30. April 1890 erreicht. 
Fünf Jahre später brachte Bachmann die 
Darmstädter Strecken in die „Süddeutsche 
Eisenbahn-Gesellschaft AG“ (SEG) ein. 

Zur besseren innerstädtischen Erschlie- 
Bung baute die Stadt ab 1897 eigene, elek- 
trisch betriebene Straßenbahnlinien. Nach 
langen Auseinandersetzungen mit der SEG 
wurden 1912 beide Gesellschaften unter dem 
Dach der „Hessischen Eisenbahn-Aktienge- 
sellschaft (HEAG)“ vereint, die Dampfstre- 
cken elektrifiziert. Heute ist die HEAG eine 
Holding mit verschiedenen Geschäftsfeldern, 
wobei die Verkehrsbetriebe als „HEAG mo- 
bilo“ geführt werden. 

Die Strecke nach Arheilgen, seit dem 
1. April 1937 ein Stadtteil Darmstadts, ent- 
spricht der früheren Dampfbahnstrecke; sie 
beginnt am Luisenplatz im Zentrum Darm- 
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stadts und führt, abgesehen von zwei kleinen 
Bögen am Gericht und der Schlossgarten- 
straße, kerzengerade annähernd in nördliche 
Richtung. Kurz hinter der Firma Merck be- 
ginnt der Stadtteil Arheilgen. Die erste Hal- 
testelle auf Arheilger Boden ist „Im Fiedler- 
see“, benannt nach einer Seitenstraße, die 
in ein Neubaugebiet der 1960er-/1970er- 
Jahre führt. 

Schaut man sich jedoch hier um, so findet 
man weder einen Fiedler noch einen See. Im- 
merhin wird vermutet, dass der „See“ sich 
auf einen der vielen Teiche, Tümpel und klei- 
nen Seen bezieht, die es in früherer Zeit im 
Osten und Südosten von Arheilgen gab; die 
größeren von ihnen sind heute noch vorhan- 
den. Der „Fiedler“ hingegen bleibt ungedeu- 
tet. Fiedler als Familienname kommt in Ar- 
heilgen nicht vor. Der Name „Im Fiedlers 
See“ wurde erstmals 1751 dokumentiert, ist 
aber vermutlich viel älter und hat möglicher- 
weise über die Jahrhunderte auch Verände- 
rungen erfahren. 

Die Haltestelle erreicht man je nach Wo- 
chentag und Uhrzeit mit einer der Linien 6, 
7 oder 8 vom Luisenplatz aus mit Fahrziel 
Arheilgen. JÖRN SCHRAMM 


Nächster Halt: ... 


J. SCHRAMM 
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Die Regionalstadtbahn und ihre Perspektiven J In den 1990er-Jahren gal- ANN 
ten sie als der „letzte Schrei”. Inzwischen hat ach mm vielen einst am „ Tram-Train- Ca 
Konzept” interessierten Großstädten und Regionen Ernüchterung eingestellt. ٧٢ 
Neben der Kostenfrage liegt das auch an geänderten technischen Vorschriften RAN 1۱ 
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Mit der Albtalbahn fing es an: Man kann die Karlsruher Linien S1 und S11 durchaus als „Stammhalter” moderner Tram-Trains ansehen, hier mit 


Panorama-Tw 558 auf der Hardtbahn unterwegs Richtung Karlsruhes Innenstadt 


as sieht aus wie eine etwas brei- 
tere, etwas schwerere Straßen- 
bahn, fährt auf Straßenbahnglei- 
sen und kann auch bimmeln wie 
eine Straßenbahn, ist aber keine? Richtig, 
ein Tram-Train. Richtig? Im Prinzip ja, aber 
die Sache ist doch etwas komplizierter ... 
Im Herbst 1992 nahm in Karlsruhe der 
erste moderne „Tram-Train“ den Planbe- 
trieb auf. Die neuen Zweisystem-Stadt- 
bahnwagen wechselten von den Karlsruher 
Straßenbahngleisen auf die Eisenbahnstre- 
cke nach Bretten. Dies war nicht der eigent- 
liche Startschuss des „Karlsruher Modells“ 
- das begann lange vorher mit der Integra- 
tion der Albtalbahn nach Bad Herrenalb 
und Ittersbach in das Stadtbahnnetz. Aber 
es machte weltweit Furore - auch weil das 
„Karlsruher Modell“ sich mit einer Ver- 
zehnfachung der Fahrgastzahlen auf einigen 
Abschnitten als enorm erfolgreich heraus- 
gestellt hat. 


Euphorie folgt Ernüchterung 

In den folgenden Jahren wuchs das Karls- 
ruher Netz kontinuierlich auf rund 500 Ki- 
lometer Streckenlänge an. Heute fahren 
mehr als 130 Triebwagen von der badischen 
Hauptstadt in den Schwarzwald, nach und 
durch Heilbronns Innenstadt und weiter 
durch das Neckartal bis kurz vor die Tore 
Stuttgarts. Die Fahrgastnachfrage der Karls- 
ruher Betriebe hat sich in den letzten 20 


LINKS Wohl einmalig ist dieses Sechsschie- 
nengleis an der Haltestelle Orthopädische Kli- 
nik kurz vor Hessisch Lichtenau. Für den Pa- 
rallelverkehr zwischen Güterzügen und den 
2,40 Meter breiten Trams war zur Einhaltung 
des Lichtraumprofils mit barrierefreien Ein- 
stiegen eine solche Lösung gewählt worden 
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Jahren fast verdoppelt. Viele Städte in 
Deutschland und anderen europäischen 
Ländern planten und planen Nachahmer- 
projekte, es herrschte zeitweise ein regel- 
rechter „Regionalstadtbahnrausch“. 

In den vergangenen Jahren ist der Tram- 
Train-Euphorie der 1990er-Jahre einer Er- 
nüchterung gewichen. Die großen Regio- 
nalstadtbahn-Pläne in Braunschweig, Kiel, 
Rostock oder Bremen wurden heimlich, still 
und leise aufgegeben oder auf die lange 
Bank geschoben. Lediglich die Saarbahn in 
und um Saarbrücken, Kassels Regiotram, 
die Linie 10 von Nordhausen nach Ilfeld im 
Harz sowie in die Citybahn Chemnitz wur- 
den realisiert. Vereinzelt werden die Netze 


Seit Ende 2002 fahren sechs Variobahnen der Citybahn Chemnitz auf der Eisenbahnstrecke bis 


Stollberg. Im Juli 2010 begegnet der Tw 414 in Niederdorf einem Güterzug 


A 


M. BERGELT 


auch erweitert, so geht derzeit das Chem- 
nitzer Modell in die zweite Stufe. Und dank 
des Karlsruher Modells hat auch Heilbronn 
seit rund zehn Jahren wieder eine Straßen- 
bahn. 


Der Zwitter Tram-Train 

Die modernen Regionalstadtbahnen erhiel- 
ten auch einen neuen, international taugli- 
chen Namen: Tram-Train. Das Kunstwort 
aus Tram und Train (englisch für Zug) be- 
schreibt also ein Fahrzeug, das innerstäd- 
tisch auf Straßenbahngleisen und außerhalb 
der Ballungsräume auf Eisenbahnstrecken 
verkehrt, entweder unter dem landesübli- 
chen Bahnstromsystem oder mit Dieselan- 
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Gefälle - damit stehen sie auf Straßenbahngleisen 


Regionalstadtbahnen in Europa - ein Überblick 


Ist der Himmel trüb, ist Kassels RT Haltestelle im Hauptbahnhof unter dem Holzdach düster. Die Züge der Linien RT 4 und RT 5 halten hier im 


Ort Tram Tram Privat- Privat- Voll- Voll- Misch- 
bahn bahn bahn bahn verkehr 
<1,5kVDC Diesel elektr. AC/DC Diesel 15/25 kV AC Diesel Zugart 
Deutschland: i l i 
Chemnitz 1 X = X GV 
Chemnitz 2 (TT) X 1 X (gepl) GV 
Köln/Bonn x X ج‎ =; GV 
Karlsruhe 1 X X 1 GV 
Karlsruhe 2 (TT) X ` 2 X ICE, IC, R, GV 
Karlsruhe 3 (TT) X X SS bes G 
Kassel 1 X K 1 6 
Kassel 2 (TT) X K X IC, R,G 
Mannheim/LU X X 
Nordhausen X 5 R, GV 
Saarbrücken (TT) X X 1 GV 
Zwickau E 1 Een ` Ga 
Frankreich: 
Aulnay-Bondy (TT) X G 
Lyon (TT) x ` 1 1 ددد‎ l 
Mulhouse (TT) X Gem? ۱ 1 X ` B R, GV 
Österreich: 
Wien WLB X GE X GV 
Spanien: 
Alicante X IS X OR R 
Cädiz (TT) x تت‎ X R 
Leön x x 1 | R 


Abkürzungen: TT: Tram-Train, R: Regionalverkehr, GV: Güterverkehr; 
* — Dieseltriebwagen fahren auf Normalspurgleisen in die Innenstadt, parallel zur Straßenbahn 
** - Spurweite 1.668 Millimeter und 3.000 Volt DC; *** - 1,5 kV DC 
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trieb. Bei letzteren Wagen handelt es sich 
um Hybrid-Fahrzeuge. 

Ein Tram-Train muss in Deutschland so- 
wohl die Bedingungen der BOStrab für den 
Einsatz in der Stadt als auch die geltenden 
Normen des Eisenbahnbetriebs (EBO) erfül- 
len. Das sollte im Grunde unproblematisch 
sein, derartige Zwitter gibt es schon seit 
über 100 Jahren, man denke nur an die 
OEG, die als Eisenbahn konzessioniert nach 
der EBO betrieben wird, auf deren Strecken 
aber angepasste Straßenbahnwagen fahren, 
oder an die städteverbindenden Linien im 
Raum Köln-Bonn, die auf den (Eisenbahn-) 
Strecken der (heutigen) HGK verkehren. In 
Österreich bietet die Wiener Lokalbahn 
Wien-Baden ebenfalls seit über 100 Jahre 
Mischverkehr von eisenbahntauglichen Stra- 
ßenbahnen auf Tram- und Eisenbahngleisen. 


Aus der Tram auf Bahngleisen. ... 
Dies war auch die erste Intention bei der Ein- 
führung von Tram-Trains: In Karlsruhe wur- 
de der Stadtbahnbetrieb Ende der 1980er- 
Jahre mit der Hardtbahn erstmals auf nicht 
dem Unternehmen AVG gehörende Eisen- 
bahnstrecken ausgedehnt. Noch heute fah- 
ren dort zwischen den Zügen der Linien S1 
und 511 gelegentlich Güterzüge zum frühe- 
ren Kernforschungszentrum (heute Teil des 
„Karlsruhe Institute of Technology“, KIT). 
Auch die Albtalbahn ist nach wie vor recht- 
lich eine Eisenbahn, keine Straßenbahn. 
Kassels erste Regiotram - die Linie 5 - 
fährt seit 1995 mit Straßenbahnfahrzeugen 
auf den Gleisen der Kassel-Naumburger-Ei- 
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senbahn. Man hat an einigen Haltestellen 
Vierschienengleise installiert und auch die 
Bahnsteighöhen mussten entsprechend an- 
gepasst werden, damit das Umgrenzungs- 
profil der Eisenbahn eingehalten werden 
konnte. Gleichermaßen hat man die heutige 
Linie 4 nach Hessisch Lichtenau auf Gleisen 
der (ehemaligen) Bundesbahnstrecke Kassel 
— Eschwege errichtet. Dort gibt es sogar 
Sechsschienengleise, um den 1998 noch of- 
fiziell vorhandenen Güterverkehr mit der 
Stadtbahn kompatibel zu gestalten. Die Ein- 
stellung des Güterverkehrs hat die teuren 
Sondergleise überflüssig gemacht. Das Kas- 
seler Modell bot viele Vorteile, nicht nur bei 
den Beschaffungskosten der Fahrzeuge, 
denn hier fahren ganz normale Straßenbah- 
nen auf Eisenbahngleisen, was heute jedoch 
nicht mehr so einfach möglich ist. 

Auch in Chemnitz befahren an die Eisen- 
bahnsignaltechnik angepasste, ansonsten 
aber herkömmliche Variobahnen die Eisen- 
bahngleise der Citybahn nach Stollberg. 

Ähnlich in Nordhausen. Dort können so- 
gar die Dieseltriebwagen der Harzer 
Schmalspurbahnen auf Straßenbahngleisen 
verkehren - tun sie auch, bis zur Wechsel- 
stelle am Hauptbahnhof. Im Stundentakt 
fahren dort seit 2004 die drei Combino 
Duos mit Dieselantrieb auf der HSB-Strecke 
in den Unterharz nach Ilfeld. 

Diese drei Systeme - die RegioCitadis der 
Kasseler RT-Linien sind hingegen echte 
Tram-Trains - stellen eine Variante dar, die 
im Grunde die sinnvollste ist, wenn die be- 
fahrenen Eisenbahnstrecken nicht zum gro- 
ßen Staatsbahnnetz gehören: Es muss zwar 
etwas mehr Aufwand beim Fahrweg betrie- 
ben werden, dafür können prinzipiell nor- 
male Straßenbahnwagen ins Umland fah- 
ren. Dies lohnt sich aber nur dort, wo der 
Aufwand für eine Elektrifizierung gerecht- 
fertigt ist, die Chemnitzer Linie 522 stellt 
hier wohl den Grenzfall dar. Für Nordhau- 
sen wurden die Dieselhybrid-Duo-Combi- 
nos speziell entwickelt, sie sind derzeit die 
einzigen Hybrid-Straßenbahntriebwagen 
der Welt. Dem stehen heute aber die Vor- 
schriften der EU und auch manch Landes- 
Genehmigungsbehörde entgegen. 


... wird der tramtaugliche Zug 
Daher sind viele bisher praktizierte Lösungen 
schon Vergangenheit. Heutige Tram-Trains 
können in der Regel keine Straßenbahn- 
fahrzeuge mehr sein, die an den Eisenbahn- 
betrieb angepasst werden, zumindest nicht 
auf normalspurigen Staatsbahnstrecken. Die 
Gründe dafür liegen in den geänderten Nor- 
men und Genehmigungsverfahren, die in den 
letzten Jahren EU-weit „harmonisiert“ wur- 
den (oder „überbürokratisiert“? — was die Si- 
tuation besser umschreibt). 

Heute fasst man unter dem Begriff 
„Iram-Train“ alle Mehrsystem-Stadtbahn- 
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Von Niedersachswerfen kommend, passiert Tw 203 das Gleisvorfeld des Bahnhofs Nordhau- 


Tram-Trains 


sen Nord und wird gleich auf die Straßenbahngleise zum Krankenhaus wechseln 
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Mit der Saarbahn kehrte ein „straßenbahn-artiger” Betrieb in die Straßen Saarbrückens zurück 


- hier am 17. Juli 2010 der Tw 1010 am Cottbuser Platz 


M. KOCHEMS 
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Ein Tram-Train passiert auf dem Weg von Thann zum Hauptbahnhof von Mülhausen die Stadt- 
mauer der elsässischen Stadt, im Hintergrund der Euroturm 
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Typ Art Antriebsart vollbahn- Preis/Einheit Länge Sitz- Preis/Sitzpl. 
fähig in Mio. Euro in Meter plätze in Euro 

Lint 41 Vollbahn Diesel ja 1,80 41 130 13.900 

ET 430 DB Vollbahn 15 kV AC ja 5,50 67 184 29.900 

NET 2012 VBK Tram 750V DC nein 3,00 37,5 96 31.250 

Citadis Dualis Tram-Train 750 V DC/25 kV AC ja 3,80 42 95 40.000 

ET2010AVG Tram-Train 750V DC/15 kVAC ja 4,30 37,5 84 51.190 

Regio Citadis Tram-Train 750 V DC/15 kV AC ja 4,70 37,5 90 52.200 

Diesel 
Citylink 
Chemnitz Tram-Train 750 V DC/Diesel ja 525 37,5 94 55.850 


wagen zusammen. Da herkömmliche Stra- 
ßen- und Stadtbahnfahrzeuge in der Regel 
nicht die Crashnormen der EU für den Re- 
gionalverkehr (DIN-EN 12.663-1 und 
15.227) erfüllen, sind moderne Tram-Trains 
- zumindest in Deutschland - Eisenbahn- 
triebwagen, die auch straßenbahntauglich 
sind. Das ist die weitaus schwierigere 
Übung. Denn die BOStrab legt rigide Ge- 
wichtsgrenzen fest, weshalb die Verbindung 
von notwendigem Leichtbau mit der not- 
wendigen Crashfestigkeit, der Installation 
der erforderlich Zugsicherheitstechniken 
etc. zu einem großen Problem wird. Auch 
müssen die Fahrzeuge in der Lage sein, bei 
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der Fahrt auf Stadtbahngleisen entspre- 
chend kurze Bremswege einzuhalten. 
Moderne Tram-Trains sind meistens Mit- 
telflurfahrzeuge, die Bahnsteighöhen zwi- 
schen 0 und 580 Millimeter über Schienen- 
oberkante anfahren können müssen. Die 
dafür notwendigen Schiebehubtritte (z. B. 
beim neuen Karlsruher ET2010) erschwe- 
ren und verteuern das Fahrzeug weiter. Um 
BOStrab-tauglich zu sein, sind die Fahrzeu- 
ge auf knapp 37 Meter Lände bei 2,65 Me- 
ter Breite begrenzt. Zugleich müssen sie im 
unteren Wagenbereich eingezogen werden, 
um nicht die Umgrenzungsprofile der Ei- 
senbahn zu sprengen. Die maximale Achs- 


fahrmasse darf - vollbesetzt - elf Tonnen 
nicht übersteigen, bei Achtachsern ergeben 
sich also Höchstmassen von 88 Tonnen. Die 
Höchstgeschwindigkeit wird daher auch auf 
100 km/h begrenzt, was wiederum die Ein- 
satzfähigkeit über längere Streckenab- 
schnitte auf Eisenbahnstrecken begrenzt. 

Kurz gesagt: Tram-Trains sind vollwerti- 
ge Eisenbahnfahrzeuge, die durch einige 
Anpassungen (besonders in der Wagenbrei- 
te und beim Bremssystem) auf Straßen- 
bahngleisen fahren können. Mögen sie auch 
wie eine massive, schwere Straßenbahn aus- 
sehen, sie sind keine. Konsequent müssten 
sie also „Train-Trams“ heißen. 


Ein Modell mit Zukunft? 


Hauptvorteile von Tram-Trains sind nach 
wie vor die Möglichkeit, ohne Umsteigen 
bzw. Verkehrsmittelwechsel vom Umland 
direkt in die City zu gelangen und umge- 
kehrt. Hinzu kommt die Chance, auf den 
befahrenen Bahnstrecken neue, dichter bei 
den Wohngebieten z. B. liegende Haltestel- 
len mit geringeren Abständen einzurichten. 
Das gute Beschleunigungsvermögen und die 
guten Bremsen ermöglichen dies. Auch wer- 
den Tram-Trains gerne als kostengünstige 
Alternative zur Vollbahn betrachtet. Doch 
dem ist nicht so. Mag dies bei den Betriebs- 
kosten zutreffen, so sieht es bei den An- 
schaffungskosten der Fahrzeuge inzwischen 
ganz anders aus. 

So zahlt Karlsruhe für die ausschließlich 
für den Stadtverkehr vorgesehenen NET 
2012 (Vossloh Citylink) rund drei Millio- 
nen Euro pro Fahrzeug, was für eine reine 
Stadtbahn schon viel ist. Die Version als 
Diesel-Hybrid-Tram-Train für Chemnitz - 
wagenbaulich weitgehend identisch — kostet 
hingegen etwa 5,25 Millionen Euro pro 
Fahrzeug, rund 75 Prozent mehr! Der neue 
Tram-Train ET2010 von Bombardier 
(Zweisystem-Stadtbahn) kostet Karlsruhe 
4,3 Millionen Euro pro Fahrzeug. Dafür be- 
kommt man einen 37 Meter langen, 2,65 
Meter breiten Wagen mit knapp 90 Sitz- 
plätzen, der auf der Eisenbahn bis zu 100 
km/h erreichen kann. Was die Fahrzeuge so 
teuer macht, sind die Einhaltung der not- 
wendigen Sicherheitsnormen, die Ausrüs- 
tung für verschiedene Signalsysteme und die 
aufwändige Antriebstechnik. 


Ein Vergleich 

Ein moderner Vollbahntriebwagen wie den 
ET 430 der DB AG mit 184 Sitzplätzen kos- 
tet etwa 5,5 Millionen Euro. Dieser Zug hat 
die Fahrgastkapazität zweier Tram-Trains, 
bietet aber 140 km/h Höchstgeschwindig- 
keit, durch die größere Wagenbreite dabei 
auch mehr Sitzraum und wesentlich mehr 
Stehplätze für Spitzenzeiten. Sein Manko 
ist: Er kann nicht auf städtische Gleise 
wechseln. Ein moderner, leichter Diesel- 
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triebzug, z. B. der LINT 41 von Alstom, ist 
schon für rund zwei Millionen Euro zu ha- 
ben. Auch er bietet 120 km/h Höchstge- 
schwindigkeit, mehr Sitzfreiheit und - das 
muss gesagt werden - bessere Fahreigen- 
schaften auf Eisenbahngleisen. Sein Manko: 
das Gleiche wie beim ET 430. 

Um die gleiche Kapazität zu erreichen, ist 
für Tram-Trains heute ein Mehraufwand 
von 100 Prozent in der Anschaffung erfor- 
derlich (im Fall Chemnitz, da zwei der 
Chemnitzer Wagen die Fahrgastkapazität 
eines ET 430 haben). Zwar relativiert sich 
der Geschwindigkeitsunterschied durch die 
viel bessere Beschleunigung und vor allem 
Bremsverzögerung der Tram-Trains, dies 
macht sich um so stärker bemerkbar, je kür- 
zer die Haltestellendistanzen sind. 


Wo ist ein Tram-Train sinnvoll? 

Wer also den wesentlichen Vorteil eines 
Tram-Trains - nämlich die direkte Fahrt in 
die Innenstadt - nutzen will, muss nicht nur 
höhere Kosten, sondern auf den Eisenbahn- 
gleisen auch Reisezeit- und Komforteinbußen 
in Kauf nehmen. Dennoch kann es sich loh- 
nen: wenn die Strecke anders nicht wirt- 
schaftlich betrieben werden kann, wenn die 
„große Bahn“ nur mäßige Verbindungen in 
die City bietet, also die Bahnhöfe weitab vom 
„Schuss“ liegen, wenn steigende Fahrgast- 
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zahlen ein dichteres Fahrplanangebot recht- 
fertigen, wenn sich die Anlage zusätzlicher 
Haltestellen und evtl. sogar Stichstrecken 
durch kleinere Orte lohnen. Das sind viele 
„Wenns“. Die Mehrkosten müssen durch 
Mehreinnahmen bzw. Einsparungen an an- 
derer Stelle ausgeglichen werden können. 

Diese ökonomischen Randbedingungen 
beschränken die Zahl der Tram-Train-taug- 
lichen Strecken erheblich. So sollte die Stre- 
cke mindestens 1.500 Fahrgäste pro Tag 
aufweisen, für sehr große Spitzen oder 
Nachfrageschwankungen eignen sich die re- 
lativ unflexiblen Tram-Trains weniger, da 
bei Übergang auf das städtische Netz Züge 
aus mehr als zwei Wagen getrennt werden 
müssen. Auch sollte auf den befahrenen 
Bahnstrecken ein eher geringer Haltestel- 
lenabstand (weniger als 2.500 Meter) rea- 
lisierbar sein. Bei mehr als 15.000 Fahrgäs- 
ten pro Tag wird es auf Strecken, auf denen 
Tram-Trains mit anderen Zügen des Regio- 
nal- oder sogar Fernverkehrs gemischt ver- 
kehren, schon schwer, genügend Fahrplant- 
rassen zu finden. Dabei sollten Tram-Trains 
nicht auf Strecken fahren, auf denen 
Schnellverkehr stattfindet, da dann Fahr- 
plankollisionen unvermeidlich sind. 

Geht man davon aus, dass die Gesamt- 
reisezeit von außerorts in die entsprechende 
City 60 Minuten nicht überschreiten sollte 


Ee 
Die Alternative zum Tram-Train heißt: Umsteigen. Hier in Lutterbach von der Tram der Mülhauser Linie T3 auf die Regionalbahnen 
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(da Tram-Trains meistens keine Toiletten 
haben) und ein Tram-Train - je nach Halte- 
stellendistanz und Streckentrassierung — auf 
den Eisenbahnstrecken Reisegeschwindig- 
keiten von etwa 50 km/h erreichen kann, 
beträgt die maximale Entfernung für den 
Tram-Train von der City etwa 30, in Ein- 
zelfällen auch 40 Kilometer. Fahrweiten wie 
in Karlsruhe, wo die Stadtbahnen eine Voll- 
S-Bahn ersetzen, sind die große Ausnahme 
und nicht unbedingt anzustreben. 


Wie geht es weiter? 


In Zeiten immer knapper werdender För- 
dermittel und Zuschüsse gewinnen die (In- 
vestitions-)Kosten immer größeren Einfluss, 
viele der schönen Tram-Train-Pläne (besser: 
-Träume) der vergangenen Jahrzehnte sind 
ökonomisch daher kaum realisierbar. Daher 
dürften in den nächsten Jahren - außer viel- 
leicht im Großraum Kiel - in Deutschland 
keine neuen Tram-Train-Systeme realisiert 
werden. Die bestehenden bleiben erhalten 
und werden wie in Chemnitz langsam aus- 
gebaut. 

Allerdings können weiter steigende Treib- 
stoffpreise und auch der demographische 
Wandel die Einrichtung von Tram-Trains in 
den nächsten Jahren und Jahrzehnten wie- 
der attraktiver machen, als sie es derzeit 
sind. STEFAN VOCKRODT 
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Mallorca: Kleines, aber feines Tramparadies J Die roman- 
tische Straßenbahn von Söller feiert ihr 100-jähriges Bestehen. 
Sie ist aber bei weitem nicht das einzige Highlight für auf der 
wunderschönen Baleareninsel urlaubende Straßenbahnfreunde 


Seit 101 Jahren verbindet der „Rote 
Blitz” auf romantischer Strecke durch 
das Gebirge Palma mit Soller 
KLAUS-JÜRGEN VETTER (3) 


| Æ allorca, da denken viele sofort 
an Ballermann, Sangria aus 
H Maßkrügen und an Bettenbur- 
, gen. Dass aber das häufig als 
„17. Deutsches Bundesland“ bezeichnete 
Eiland eine der schönsten Mittelmeerinseln 
ist, wissen die wenigsten. Dabei bietet die 
Baleareninsel abseits der Strände eine land- 
schaftliche Vielfalt, die ihresgleichen sucht — 
und abseits der Partymeilen Oasen der 
Ruhe und unzählige Möglichkeiten, medi- 
terranes Klima und Flair ungestört zu ge- 
nießen. Eine der schönsten Arten, dieses 
„andere“ Mallorca kennen zu lernen, ist die 
Entdeckungsreise auf der Schiene. Und da- 
bei kommen vor allem Straßenbahnfreunde 
auf ihre Kosten. 


verschiedene Schmalspurbahnen, de- 
ren Geschichte bis ins Jahr 1873 zurück- 
geht, erschließen die Insel. Die berühmtes- 
te ist sicher die Linie von Palma nach Söller: 
Auf teils abenteuerlicher Trasse rumpelt der 
„Orangen-Express“ mit urtümlichen Elek- 
trotriebwagen seit nun über 100 Jahren 
durch das Tramuntana-Gebirge und ver- 
bindet die lebhafte Hauptstadt mit der ro- 
mantischen Kleinstadt Söller im Tal der 
Orangen- und Zitronenbäume. Die Fahrt ist 
nicht nur in landschaftlicher Hinsicht ein 
echtes Erlebnis, auch die Technik der alten 
authentischen Fahrzeuge und die Strecken- 
infrastruktur der auch „Roter Blitz“ ge- 
nannten Lokalbahn faszinieren. 
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Original-Tw 1 der Tranvia de Söller auf der Uferpromenade (oben) und 
der ex-Lissaboner Tw 21 in der Ausweiche nahe der Markthalle (links) 


In Söller angekommen, hat man zwei Al- 
ternativen: Stadt und Umgebung genießen — 
oder Umsteigen in die zauberhafte Tram, 
die einen vom Bahnhofsvorplatz zum Meer 
bringt und die am 4. Oktober 2013 ihren 
100. Geburtstag feiert! Die romantische 
Fahrtstrecke der „Tranvía de Sóller“ führt 
vom Bahnhof bis zum 4,8 km entfernten 
und 40 Meter talwärts gelegenen Hafen 
Port de Söller (Porto Söller). Die Strecke ist 
durchwegs eingleisig, besitzt aber mehrere 
Ausweichen und ingesamt 16 (!) Haltestel- 
len, bei denen aber nur bei Bedarf auch tat- 
sächlich ein Stopp eingelegt wird. 


Romantische Streckenführung 

Die Fahrt führt über den belebten Stadt- 
platz, der mit der imposanten Pfarrkirche 
Sant Bartolomé nicht umsonst als einer der 
schönsten in ganz Mallorca bezeichnetwird. 
Vorbei an der Markthalle und der kleinen 
berühmten Eisfabrik verlässt die Linie das 
Ortszentrum. Rund zwei Kilometer lang ist 
die Fahrt durch den „Obstgarten Söllers“ 
mit seinen unzähligen duftenden Zitrus-, 
Feigen-, Mandel-, Oliven-, Granatäpfel- 
und Johannesbrotbäumen. Dann kreuzt die 
Straßenbahn die Hauptstraße Richtung Ha- 
fen und strebt auf eigener Trasse der Bucht 
von Porto Söller entgegen. Es bietet sich ein 
grandioser Blick auf das Meer und die Ha- 


feneinfahrt, die geschützt zwischen steilen 
Gebirgsausläufern liegt. Auf der linken Ge- 
birgsanhöhe, am Cap Gros, liegt der 
Leuchtturm von Porto Söller. 

Der letzte Streckenabschnitt der Tram 
führt auf der erhöhten, vor kurzem neu 
gestalteten und zur Fußgängerzone umge- 
bauten Uferpromenade entlang, ehe die 
Endhaltestelle erreicht wird; das Stationsge- 
bäude diente einst als Ausgangspunkt für 
Eilpostkutschen zur Hauptstadt Palma. Die 
Fahrgäste können sich nun dem Badespaß 
oder kulinarischen Genüssen hingeben, ei- 
nen gemütlichen Hafenbummel machen 
oder von hier aus zu Fuß oder per Schiff vie- 
le weitere interessante Ziele anpeilen. 

Als die Tram 1913 eröffnet wurde, dach- 
te an so etwas aber niemand. Denn in den 
ersten Jahren beförderte „El Tranvia“ fast 
ausschließlich Gemüse. In der Gegend um 
den Hafen von Söller ernteten die Mallor- 
quiner die besten Tomaten der Insel. 


Tram wie anno dazumal 

Heute fährt die Straßenbahn im Sommer 
zwischen 5.55 Uhr und 21.00 Uhr etwa 
halbstündlich, wobei bei großem Andrang 
oder an Veranstaltungstagen auch öfters 
oder mit mehreren Zügen im Pulk gefahren 
wird. In den Wintermonaten von Novem- 
ber bis April fährt „El Tranvia“ zwischen 


Mallorca auf der Schiene entdecken 


Die 100 Jahre alte Straßenbahn 
von Söller, der faszinierende „Rote 
Blitz“ durch das Tramuntana- 
Gebirge, Palmas Stadtbahnlinien 
und die Schmalspurstrecken nach 
Inca, Sa Pobla und Manacor. Der 
topaktuelle Eisenbahnführer 
Mallorca ist der ideale Reise- 
begleiter für Straßenbahn- und 
Nahverkehrsfreunde. Er erzählt 
nicht nur die Geschichte von 
Mallorcas Bahnen, sondern 
beinhaltet auch alle alten und 
neuen Strecken der Mittelmeer- 
insel, ihre Bahnhöfe und Fahr- 
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zeuge. Oben drauf gibt es noch viele 
Tipps für Ausflüge und Spuren- 
suche. Ein idealer Begleiter für den 
Mallorca-Urlaub im Taschenbuch- 
format mit informativen Strecken- 
karten sowie herrlichen Aufnahmen 
von Zügen und Landschaften zum 
überaus günstigen Preis. 


GeraMond Verlag 

96 Seiten, ca. 120 Abb., 
Format 12,0 x 18,5 cm 
ISBN: 978-3-86245-169-2 
Euro [D] 10,99; 

Euro [A] 11,30; sFr. 16,50 


bei der Einfahrt ein Enllac, wo der Fahrdraht endet 


Moderner Nahverkehr auf schmaler Spur: Ein CAF-Elektrotriebwagen 


JENS HAIPETER 


6.20 Uhr und 21.20 im Stundentakt. Einge- 
setzt werden je nach Bedarf zweiachsige 
Einzeltriebwagen mit einem oder zwei Bei- 
wagen oder auch „Sandwich-Garnituren“. 
Bei gutem Wetter kommen offene Sommer- 
beiwagen zum Einsatz. Neben den drei Ori- 
ginaltriebwagen (Tw 1, 2 und 3) aus dem 
Eröffnungsjahr 1913 sind fünf renovierte 
und farblich angepasste ehemalige Lissabo- 
ner Triebwagen (Tw 20 - 24) vorhanden. 

Das Depot der Bahn liegt am Bahnhof 
Söller, wo auch eine Gleisverbindung zur 
Bahn nach Palma besteht, welche die gleiche 
Spurweite (914 mm) besitzt und deren Be- 
triebswerk sich ebenfalls hier befindet. Das 
Beobachten des betrieblichen Treibens und 
der Rangiertätigkeiten ist ein Genuss! 


Moderner Stadtbahnbetrieb 


Mallorca bietet für den Straßenbahnfreund 
aber noch viel mehr als historischen Nah- 
verkehr. So startet aus der „Estació inter- 
modal“, Palmas modernem unterirdischen 
„Hauptbahnhof“ mit zehn Bahnsteiggleisen 
an der Plaça de Espanya, seit 2007 eine in- 
teressante hochflurige Stadtbahnlinie (Me- 
trolinie M1) zum Universitätsgelände. Die 
ebenfalls hier beginnende schmalspurige Ei- 
senbahnlinie über Inca nach Sa Pobla bzw. 
Manacor wurde in den letzten Jahren bis 
zum Gabelpunkt Enllac elektrifiziert. Bis 
hier kommen bereits moderne CAF-Elek- 
trotriebwagen zum Einsatz. Außerdem ste- 
hen sechs dreiteilige von Vossloh gebaute 
Tram-Trains zur Verfügung. Sie waren für 
die Wiederaufnahme des Betriebs auf der 
stillgelegten Strecke Manacor - Artä ge- 
plant. Im Frühjahr 2013 wurde eine zweite 
Stadtbahnlinie Palma - Marratxí im Verlauf 
der Strecke nach Inca (M2) eingeführt. 
Übrigens: Ob Badeurlaub im Hochsom- 
mer oder Mandelblüte im Februar - Mal- 
lorca ist für erholungssuchende Tramfreun- 
de zu jeder Jahreszeit eine Reise wert. Und 
dank der vielen Unterkünfte und zahlrei- 
chen Flugverbindungen von nahezu allen 
deutschen Flughäfen oft sogar zum 
Schnäppchenpreis - ganz gleich, ob man in- 
divduell oder pauschal, langfristig oder 
„last minute“ buchen möchte. 
KLAUS-JÜRGEN VETTER/SM 
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Im Schatten des Erzg ebir ges : 


Die Straßenbahn in Most und Litvinov II Am Fuße des Erzgebirges verbindet seit 1901 
eine Straßenbahn die Städte Brüx/Most mit Oberleutensdorf/Litvinov. Nach 1945 änderten sich 
nicht nur die Ortsnamen, sondern sogar die Lage von Most und die Spurweite der Straßenbahn 


ur etwa 15 Kilometer südlich der 
Grenze zu Sachsen besteht in Nord- 
böhmen im Erzgebirgsvorland be- 
reits seit mehr als 110 Jahren zwi- 
schen den Städten Most (Brüx) und Litvinov 
(Oberleutensdorf) ein elektrischer Straßen- 
bahnbetrieb. Im Laufe der Jahrzehnte erlebte 
die Region zahlreiche Veränderungen, so z.B. 
die Verlegung und Umsiedlung der Stadt 
Most im Zuge der Ausweitung des Braun- 
kohletagebaus in den 1960er/1970er-Jahren. 
Die Stadt Most hat heute etwa 67.000, Litvi- 
nov etwa 26.000 Einwohner. Zwischen bei- 
den Städten liegt in Zaluzi (Maltheuern, seit 
1941 ein Stadtteil von Oberleutensdorf/Lit- 
vinov) das gleichnamige Industriegebiet. 
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Die heute zum polnischen PKN Orlen- 
Konzern gehörenden Werke waren prägend 
für die Entwicklung und den Ausbau des 
Nahverkehrssystems in der Region ab den 
1930er-Jahren. 


Elektrische 1.000-mm-Straßenbahn 


Zum Ende des 19. Jahrhunderts, Böhmen 
gehörte seinerzeit zu Österreich-Ungarn, 
nahm in der Region um die Städte Brüx und 
Oberleutensdorf der Kohlebergbau immer 
stärker zu. Das verlangte nach neuen Lö- 
sungen im öffentlichen Nahverkehr. 
Ursprünglich bestand die Idee, im Rah- 
men einer „Brüxer Kreisbahn“ alle bedeu- 
tenden Orte und Gemeinden des Bergbau- 


reviers miteinander zu verbinden. Von die- 
sen Planungen wurde letztendlich nur eine 
Strecke umgesetzt. Im Jahr 1900 erhielt der 
Rat der Stadt Brüx die Konzession für den 
Bau und Betrieb einer elektrischen Straßen- 
bahn. Die quer durch den Ballungsraum 
führende schmalspurige Straßenbahn Brüx, 
Bahnhof der Außig-Teplitzer Eisenbahn - 
Oberleutensdorf - Johnsdorf (Janov) wurde 
am 7. August 1901 eröffnet. Die Spurweite 
der überwiegend eingleisigen Strecke betrug 
1.000 Millimeter. 

Die Brüxer Straßenbahn- und Elektrizi- 
täts-Gesellschaft AG beschaffte anfangs 
zehn zweiachsige Trieb- und sieben Beiwa- 
gen mit offenen Plattformen aus Graz (Elek- 
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troausrüstung AEG), ab 1915 auch neue 
Trieb- und Beiwagen mit geschlossenen 
Plattformen von Ringhoffer aus Prag. 

Neben der Personenbeförderung diente 
die Straßenbahn ab 1903 auch dem Güter- 
verkehr. Es fand vor allem ein Kohlentrans- 
port aus dem Tagebaugebiet in das Elektri- 
zitätswerk statt, wozu ein 2,15 Kilometer 
langer reiner Güterstreckenabschnitt ent- 
stand. 

Plante man anfänglich noch, das Stre- 
ckennetz stufenweise zu erweitern, so rea- 
lisierte die Brüxer Straßenbahn- und Elek- 
trizitäts-Gesellschaft AG nur eine einzige 
Netzerweiterung in den Westen von Brüx. 
Ab 1917 führte diese Linie 2 vom Brüxer 
Bahnhof durch die Innenstadt bis zur 
Tschöpperner Höhe und zum Krematori- 
um. Das Netz wies damit eine Streckenlän- 
ge von 20,25 Kilometern auf. 

In der Zeit nach dem Ersten Weltkrieg 
stagnierte der Verkehr, die Gründung der 
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Peter Boehm besuchte i im Sommer 1939 die Straßenbahn Brüx - Oberleutensdorf — Johnsdorf. 
Zur Erstausstattung der Straßenbahn gehörte der 1901 in Graz gebaute Tw 5 


Im Sommer 1939 fotografierte Peter Boehm auch den 1915 von Ringhoffer in Prag gebauten 


Tw 15 mit dem 1935 in Brünn gebauten Bw 51 


SAMMLUNG S. HILKENBACH (2) 


so BRUNER r | i 


ersten Tschechoslowakischen Republik 
1918/19 stieß gerade im mehrheitlich von 
Deutschen besiedelten Nordböhmen auf 
Widerstand. Finanzielle Zuweisungen aus 
Prag in das sogenannte Sudetenland fanden 
nur statt, wenn es tschechischen Interessen 
nützte. Eine Erneuerung des Wagenparks 
der Brüxer Straßenbahn oder Netzerweite- 
rungen waren in dieser Zeit nicht möglich. 
Einen wirtschaftlichen Aufschwung gab es 
in der Region erst nach dem Anschluss des 
Sudetenlandes an das Deutsche Reich. 


Bestandteil der Kriegsmaschinerie 

Während des Zweiten Weltkrieges entstand 
in der Gemarkung Maltheuern ein Braun- 
kohle-Hydrierwerk, zu dessen Bau auch 
zahlreiche Zwangsarbeiter und Kriegsge- 
fangene verpflichtet waren. Das Werk zur 
Gewinnung von synthetischem Benzin aus 
Braunkohle gehörte zu den Hermann-Gö- 
ring-Werken. Der damit verbundene starke 


Anstieg des Verkehrsaufkommens war mit 
dem vorhandenen Fahrzeugpark nicht mehr 
zu bewältigen. 

Daraufhin übernahm der Straßenbahnbe- 
trieb auf Basis des Reichsleistungsgesetzes 
zweiachsige Trieb- und Beiwagen aus meh- 
reren anderen Städten — so aus Graz, Mül- 
hausen (Mulhouse), Teplitz-Schönau (Tep- 
lice) und Aussig (Usti nad Labem). Diese 
Straßenbahnwagen kamen vorrangig im Be- 
rufsverkehr zu den Schichtwechselzeiten 
zum Einsatz. 

Von den im Jahr 1948 erneut existieren- 
den Plänen zu umfangreichen Netzerweite- 
rungen wurde lediglich das 1,5 Kilometer 
lange Streckenstück in das neu gebaute 
„Stalingrad-Viertel“ gebaut (Linie 3) — die- 
se Bergarbeitersiedlung im Nordwesten der 
alten Stadt Brüx wurde später in „Zdar 
Buh“ („Glück Auf“) umbenannt. Die End- 
haltestelle der 1949 eröffneten Strecke ist in 
alten Plänen auch als „Most 3“ bezeichnet. 
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Liniennetz der meterspuri- 
gen Brüxer Straßenbahn 
einschließlich aller Industrie- 
anschlüsse und Erweiterun- 
gen sowie die Regelspur- 
strecke (Stand 1977) 


SKIZZE: STRASSENBAHN MAGAZIN NR. 26 
VOM NOVEMBER 1977 


Stalingrad-Viertel 


Krona- 


E 
vy Hoat 
® 


Oberleutensdorf 
Leutenndorf 
(Ltvinor) 


Streckenlängen 


Altos Keterspurostz ` 


Johnsdorf 12,8 ka‏ = »حا 
م- Rdn. = Tachùpperner Möbe AA‏ 
Anschluss Stalingrad - Vierzol 1,5 ٠"‏ 
Gutervorkohragleier RIS ٠‏ 


Keue Normalspursirscke r‏ به 
Leutensdorf = Neu - Brüx‏ 4 


16,6 ۴ 


a 


Eines der Wahrzeichen von Most ist der Schlossberg, der sich gut als Kulisse für Straßenbahn- 


aufnahmen nutzen lässt. Hier ist 2006 Tw 242 auf dem Weg zur Station Most Interspar c. MucH 


Zudem erfolgte nach Kriegsende der zwei- 
gleisige Ausbau einiger Streckenabschnitte. 


Der Obusbetrieb 

Im Jahr 1941 begann in Brüx die Projektie- 
rung einer Obusstrecke. Die dafür notwen- 
digen Obusse beschaffte der Verkehrsbe- 
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trieb gebraucht in Mailand. Dabei handel- 
te es sich um dreiachsige Solo- und Gelenk- 
wagen von OMS/TIBB und Fiat/Breda. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde die 
Obusstrecke unter tschechoslowakischer 
Hoheit auf dem ersten Teilstück von Litvi- 
nov zu den Chemiewerken vollendet und 


Linien in und um Most 


Linie Fahrtroute Linien- Einsatz- 
länge zeit 

1 Most, Velebudicee- 17,2 km Mo-Fr 
Litvinov, Citadela (nur HVZ) 

2 Most, Velebudicee- 5,7km täglich 
Most CD (Bhf.) 

3 Most CD (Bhf.) — 14,2 km Mo-Fr 
Litvinov, Citadela (nur HVZ) 


4 Most DP — 
Litvinov, Citadela 


15,6 km täglich 


am 6. Dezember 1946 in Betrieb genom- 
men. Am 1. April 1948 wurde der zweite 
Teil bis Most für den Linienverkehr eröff- 
net. Das Obus-„Netz“ der Mostecke do- 
pravni podniky v Moste bestand während 
seiner gesamten Einsatzzeit aus dieser einen 
Strecke, es gab jedoch mehrere Zwischen- 
schleifen und Streckenverlegungen. 

Der Wagenpark erfuhr in den folgenden 
Jahren mehrere Erweiterungen und Verjün- 
gungen. So stellte der Verkehrsbetrieb werks- 
neue Obusse der Typen Tatra T400 und Sko- 
da 7Tr aus inländischer Produktion in 
Dienst. Zudem verschlug es 1949 auch den 
Tatra-T86-Prototyp aus Prag nach Most. 

Im Jahr 1955 hatte der Fahrzeugpark mit 
23 Obussen seinen Höchststand erreicht; die 
größte Netzlänge bestand 1952 mit 16,3 Ki- 
lometer. Die Strecke führte zu dieser Zeit von 
Litvinov, über Loucnä nach Most, Mirove 
namesti. Als Überlandlinie verband sie die 
Chemiewerke in Zäluzi mit den Städten Most 
und Litvinow, die sie beide durchquerte. 

Am 31. Januar 1959 stellte der Verkehrs- 
betrieb den Obusbetrieb endgültig ein — die 
Verkehrsaufgaben übernahm überwiegend 
die neue Schnellstraßenbahn. Die vorhan- 
denen Tatra- und Skoda-Obusse kamen in 
andere tschechoslowakische Städte. 


Normalspurige Schnellstraßenbahn 


Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde rund um 
Most die Kohleförderung, deren Verbrennung 
in den Kraftwerken sowie deren Verarbeitung 
in den chemischen Fabriken unter tschecho- 
slowakischer Leitung weiter ausgedehnt. Der 
dadurch bedingte Anstieg der Beschäftigten- 
zahlen ließ die schmalspurige Straßenbahn an 
ihre Kapazitätsgrenzen stoßen. So begannen 
die Tschechen 1951 mit dem Bau einer nor- 
malspurigen Schnellstraßenbahn von Litvinov 
nach Most, deren Strecke auch heute noch 
das Kernstück des Straßenbahnnetzes bildet. 
Der erste Abschnitt zwischen dem Betriebshof 
Litvinov und den Chemischen Werken in Zä- 
luzi ging am 1. April 1957 in Betrieb. Neben 
den Fabrikanlagen entstand eine großzügige 
Haltestellenanlage mit Wendeschleifen. Noch 
im selben Jahr erreichte die Schnellstraßen- 
bahn auch Most. 
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Tschechische Republik: Most 


Am Endpunkt in Litvinov entstand 2006 diese Aufnahme einer neben dem Tw 202 einfahre 


Zur Eröffnung des normalspurigen Stra- 
ßenbetriebes beschafften die Verkehrsbetrie- 
be der Stãdte Most und Litvinov (Dopravni 
podnik mest Mostu a Litvinova - DPmML) 
1956/57 insgesamt 34 Tatra-Triebwagen 
vom Typ T1. Die neue Schnellstraßenbahn 
übernahm so schrittweise die Verkehrsbe- 
dürfnisse der alten Brüxer Meterspurbahn. 
Diese verkehrte letztmalig am 25. März 
1961. Danach folgten 1961/62 für die neue 
Schnellstraßenbahn 36 Triebwagen des Typs 
T2. Ab 1967 lieferte CKD Prag T3- und 
T3SUCS-Triebwagen nach Most. Gleichzei- 
tig modernisierten die DPmML in den 
1960er-Jahren mehrere T1- und T2-Wagen 
und ersetzte deren Wagenkästen durch sol- 
che vom Typ T3. 


Eine Stadt wird verlegt! 

Aufgrund des fortschreitenden Kohleab- 
baus beschloss die Regierung der CSSR die 
Aufgabe und Umsiedlung der Stadt Most. 
Die neue Stadt Most wurde in etwa zwei Ki- 
lometer Entfernung am anderen Ufer des 
Flusses Bilina (deutsch Biela oder Bilin) ab 
1965 aufgebaut, die alte Stadt aus Zeiten 
der böhmischen Könige von 1967 bis 1982 
abgerissen. Erhalten blieb von der Innen- 
stadt nur die spätgotische Kirche, die 1975 
um 841 Meter an ihren heutigen Standort 
verschoben wurde. 

Im Zuge der Verlegung der Stadt Most 
war es erforderlich, auch die Infrastruktur 
an die neuen Landschafts- und Bergbauver- 
hältnisse anzupassen. So entstand der auch 
heute noch die Region prägende breite Kor- 
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ridor von Schnellstraße, Eisenbahn, Stra- 
ßenbahn und Fluss Bilina. 

In diesem Korridor ging 1977 der neue 
Bahnhof Most in Betrieb. Die Straßenbahn 
erreichte ihn im Oktober 1978 mit einer 
Stichstrecke, die in einer großzügig dimen- 
sionierten Gleisschleife endete. Infolge der 
Ausdehnung des Braunkohletagebaus er- 
folgte in den 1970er-Jahren die abschnitts- 
weise Verlegung der Schnellstraßenbahn in 
Most. Aus der aufgegebenen Altstadt ver- 
schwand die Straßenbahn, die Neubausied- 
lungen und Industrieansiedlungen erhielten 
dagegen neue Straßenbahnstrecken. 1978 
war die Verlegung der Schnellstraßenbahn- 


Der neue VarioLF+ 314 stand am 13. April 2013 im Betriebshof Most - ein zweites Fahrzeug die- 
ses Typs wird bald erwartet. Er soll ebenfalls nur innerhalb Mosts verkehren 


D. MÖSCHKE 


strecken abgeschlossen. Der 1969 fertigge- 
stellte Betriebshof in Most dient bis heute 
der Abstellung und Instandhaltung von 
Straßenbahnwagen. 

Die letzte Streckennetzerweiterung fand 
1981 statt. Im Süden der Stadt Most wur- 
de die Straßenbahn um 1,5 Kilometer nach 
Velebudice verlängert. 


Der Fahrzeugeinsatz 


Von 1979 bis 1990/93 waren in Most die 
beiden Prototypen des Typs Tatra 6 
(Wagen 272 und 273) im Einsatz. Der 
Triebwagen 273 ist heute noch als histori- 
scher Wagen im Bestand. 
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Die Industrieanlagen von „Chemopetrol” - kurz nach der gleichnamigen Haltestelle - bieten 
die Kulisse für diese Aufnahme vom Tw 266 des Typs T3SU. Das Chemieareal in Zäluzi liegt an 


der Überlandstrecke zwischen den Städten Most und Litvinov 


Ende der 1980er-Jahre beschafften die 
DPmML acht Zweirichtungsgelenkwagen 
vom Tatratyp KI8DS. Bis 1997 musterte 
sie der Betrieb aus und verkaufte sie nach 
Miskolc, da im Zuge des politischen und 
wirtschaftlichen Umbruchs das Beförde- 
rungsaufkommen und damit der Fahrzeug- 
bedarf zurückgegangen waren. 

In den 1980er- und 1990er-Jahren gab es 
neben den heute noch verkehrenden ganz- 
tägigen Linien und Berufsverkehrslinien 
auch eine Linie 8 zwischen Litvinov, Cita- 
dela und den Industriebetrieben in Zäluzi. 
Diese Linie verkehrte nur zu den dortigen 
Schichtwechselzeiten. Mitte der 1990er-Jah- 
re verkehrten die Linie 2, 3 und 4 sogar in 
den Nachtstunden, jeweils alle 60 Minuten. 

Um die Jahrtausendwende herum gab es 
erneut Planungen, das Straßenbahnnetz 
auszubauen. Insbesondere sollten überlas- 
tete Buslinien in den Städten Most und Lit- 
vinov durch Straßenbahnstrecken ersetzt 
werden. Realisiert worden ist davon bis 
heute nichts. 

Im Jahr 2001 hielt das Niederflurzeitalter 
im Straßenbahnbetrieb Einzug. Einen ur- 
sprünglich für Pilsen gebauter Astra-Trieb- 
wagen LTM 10.08 nahm der dortige Ver- 
kehrsbetrieb nicht ab und so gelangte er 
unter der Nummer 201 in den Fuhrpark der 
Straßenbahn Most-Litvinov. Im Jahr 2002 
kam auf ähnlicher Basis ein zweiter, bau- 
gleicher Triebwagen unter der Nummer 202 
in den Bestand. 


D. MÖSCHKE 


Parallel zur Beschaffung der beiden Nie- 
derflurwagen erfuhren 35 Tatrawagen eine 
Modernisierung. 


Ideen für Zweisystembahn 


Im Jahr 2005 gab es gemeinsame Planun- 
gen der Verkehrsbetriebe DPmML und der 
Tschechischen Bahnen (CD), eine Zwei- 
systemstadtbahn Most - Zatec in Verlän- 
gerung der Straßenbahn von Most - Vele- 
budice zu bauen. Die Eisenbahnstrecke 
sollte abschnittsweise neu trassiert sowie 
mit 3.000 Volt Gleichstrom (System der 
Tschechischen Bahnen) elektrifiziert wer- 
den. Ziel war die Erschließung neuer 
Wohn- und Gewerbegebiete. In Velebudice 
sollten durch eine kurze Neubaustrecke Ei- 
sen- und Straßenbahn verbunden werden. 
Inzwischen ist es um die Planungen wieder 
ruhig geworden. 

Im Jahr 2006 ist der T3SUCS-Triebwagen 
277 in eigener Werkstatt zur Fahrradstra- 
ßenbahn umgebaut worden. Im hinteren 
Wagenteil entfielen die Sitze und stattdessen 
sind dort jetzt Fahrradhalterungen vorhan- 
den. Der weiß lackierte Wagen ist mit einer 
auffälligen Eigenwerbung versehen und 
steht seitdem im Sommerhalbjahr im Plan- 
einsatz. 

Im Jahr 2012 schrieben die DPmML die 
Beschaffung von zwei weiteren Niederflur- 
straßenbahnen aus. Den Zuschlag erhielt 
die Firma Pragoimex. Den ersten der beiden 
Triebwagen vom Typ Vario LF+ (Wagen 
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314) stellte der Betrieb im Februar 2013 in 
Most der örtlichen Presse vor. Zum Linien- 
einsatz kommt der Wagen ausschließlich 
auf der Stadtlinie 2. 


Der Straßenbahnbetrieb heute 


Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 
2012 verkehren auf dem Straßenbahnnetz 
insgesamt vier Linien, wobei die Linien 1 und 
3 nur Montag bis Freitag in der Hauptver- 
kehrszeit fahren. Nachts verkehren keine 
Straßenbahnen mehr; Betriebsschluss ist ge- 
gen 23 Uhr. Die Linien 2 und 4 sind von 
Montag bis Freitag tagsüber alle 15 Minuten 
unterwegs, am Wochenende alle 30 Minuten. 

Das Streckennetz hat eine Länge von 
knapp 18 Kilometern. Da sich aber die Li- 
nien auf vielen Strecken überlagern, beträgt 
die Linienlänge insgesamt 52,7 Kilometer. 
Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit 
ist mit 27,12 Kilometern pro Stunde (2001) 
im Vergleich zu deutschen Verhältnissen 
sehr hoch. Ursachen dafür sind der relativ 
große Überlandstreckenanteil, die fast aus- 
schließliche Trassierung auf eigenem Bahn- 
körper und sehr wenige vorhandene Am- 
peln. Das Netz ist komplett zweigleisig 
ausgebaut. Details zu den Linien können 
der Tabelle entnommen werden. 

Während die Straßenbahn in den Stadt- 
bereichen in der Regel an jeder Haltestelle 
anhalten, gibt es im Überlandbereich zwi- 
schen den beiden Städten zahlreiche Be- 
darfshaltestellen. Zum Aussteigen ist hier 
über der Tür ein Haltewunschknopf zu be- 
tätigen. Türöffner gibt es nicht. Alle Türen 
werden vom Fahrpersonal zentral geöffnet 
und geschlossen. 
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Tschechische Republik: Most 


Werktagsverkehr auf der nur zeitweise verkehrenden Linie 3 mit Blick auf die geflutete Tage- 
baugrube, wo einst Brüx stand. Im Mai 2012 ist hier der nach Odessa verkaufte Tw 271 unterwegs 


—— e - 


A 


Der Straßenbahnverkehr wird im Schwer- 
punkt mit den aktuell 50 (Stand Mitte Juli 
2013) T3-Triebwagen in verschiedenen Mo- 
dernisierungsvarianten durchgeführt. Dabei 
handelte es sich um 16 Beschleunigerwagen 
der Typen T3SU bzw. T3SUCS sowie um 34 
Fahrzeuge des Typs T3M.3 mit elektroni- 
scher Steuerung (TV14). Die Tatrawagen 
sind solo oder in Doppeltraktion im Einsatz. 
In der Zeit von Mai bis Oktober verkehrt am 
Wochenende und an Feiertagen auf der Linie 
4 auf ausgewählten Fahrten der umgebaute 
Triebwagen 277 als Fahrradstraßenbahn 
(„Cyclotram“), jeweils in Doppeltraktion 
mit einem weiteren Tatrawagen. Die beiden 
Astra-Triebwagen LTM 10.08 („O3T“) von 
Skoda sowie der erste VarioLF+ von Pragoi- 
mex ergänzen den Betriebspark. 

Bei der Farbgebung der Triebwagen do- 
miniert Ganzwerbung bzw. nach Löschung 
deren verbliebene Grundfarbe. Die eigentli- 


m 24. November 2012 entstand gegen Mitternacht diese Aufnahme im Betriebshof in Litvi- 
nov. Hier geben sich bis heute verschiedene Tatra-Typen ein Stelldichein 


D. MÖSCHKE (2) 


che Unternehmensfarbgebung ist gelb-rot. 
Für innerbetriebliche Zwecke stehen darü- 
ber hinaus mehrere Arbeitstriebwagen auf 
Basis des Typs Tatra T3 sowie einige Ar- 
beitsbeiwagen zur Verfügung, für den Wa- 
genpark gibt es in Most und Litvinow je- 
weils einen Betriebshof. 


Tageskarten nicht üblich 

In beiden Städten wird zur Ergänzung der 
Straßenbahn ein umfangreiches Busnetz 
betrieben - ebenfalls von den Verkehrsbe- 
trieben der Städte Most und Litvinov 
(DPmML). Hauptaktionäre dieser AG sind 
die beiden Städte. 

Dem Besucher der Region stehen für das 
Straßenbahn- und Busnetz keine Tageskarten 
zur Verfügung. Einzelfahrscheine können in 
allen Straßenbahnen am Automaten oder ge- 
gen einen Aufpreis auch beim Fahrpersonal 
gekauft werden. CHRISTIAN MUCH/AM 
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Betriebe 
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Die neue Haltestelle East Didsbury wurde Ende Mai 2013 in Betrieb genommen, einige Mona-‏ 
te vor Plan! Dies ist der definitive Endpunkt der South Manchester Line. Ein großer Parkplatz‏ 


bietet Park & Ride-Möglichkeiten für Pendler 


Metrolink baut 
massiv aus 


Straßenbahnnetz in Manchester wächst weiter J Der 
erst vor 21 Jahren eröffnete Straßenbahnbetrieb der britischen 
Stadt Manchester befindet sich unverändert im Wachstum. 
Das Netz soll seine Länge verdreifachen. Dazu sind auch knapp 
100 Flexity Swift vom Typ M5000 bestellt 


Entlang der neuen East Manchester Line verlässt Wagen 3029 die Haltestelle New Islington in 
Richtung Piccadilly. Im Hintergrund sieht man eine der für Manchester so typischen Backstein- 
fabriken, die oft in Wohn- oder Bürobauten umgewandelt wurden 


as 1992 eröffnete Straßenbahnnetz 

von Manchester wird gegenwärtig 

fast schon explosionsartig erwei- 

tert. Selbst Stadtplaner bezeichnen 
den Ausbau als „Big Bang“ („großer 
Knall“, womit im englischen Sprachraum 
elementare Umwälzungen umschrieben 
werden - die Red.). 

Das bestehende Stammnetz mit insgesamt 
drei Streckenästen wird dabei um vier wei- 
tere Stichstrecken ergänzt und die totale 
Streckenlänge von 30 auf 95 Kilometer 
mehr als verdreifacht. Die Eröffnung und 
Inbetriebnahme der neuen Linien findet ge- 
staffelt statt. Bereits im Juni 2012 konnte 
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Der Tw 3042 hat die gegenwärtige Endhal- 
testelle Rochdale Railway Station erreicht, 
dahinter die katholische Kirche. Die Stich- 
strecke nach Rochdale verläuft größtenteils 
als Überlandbahn mit eigener Trassierung 
auf einer alten Eisenbahntrasse 

ALLE FOTOS VOM 19. JUNI 2013: ANDREW THOMPSON 


| 


Großbritannien: Manchester 


die nach Norden verlaufende Verlängerung 
von Manchster Victoria bis zur temporären 
Haltestelle Oldham Mumps dem Betrieb 
übergeben werden. Im Februar 2013 er- 
folgte deren Weiterführung bis zum aktuel- 
len Endpunkt Rochdale Railway Station. 
Dies ist aber noch nicht der Endstand, denn 
ab 2014 soll die Linie eine Haltestelle wei- 
ter bei Rochdale Town Centre enden, wo 
gegenwärtig ein neuer Busbahnhof erstellt 
wird. 

Ebenfalls seit Februar 2013 in Betrieb ist 
die sogenannte East Manchester Line, die 
den Hauptbahnhof Manchster Piccadilly 
mit Droylsden verbindet. Dabei wird auch 
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das Etihad-Stadion des Fußballclubs Man- 
chester City neu erschlossen. Ab Winter 
2013/14 wird die Strecke noch um vier wei- 
tere Haltestellen ergänzt werden und dann 
bis Ashton-under-Lyne führen. 

Die bisher letzte Streckeneröffnung gab es 
Ende Mai 2013, als die South Manchester 
Line durchgehend bis East Didsbury dem 
Tramverkehr übergeben wurde. Zuvor hat- 
ten die Zweirichtungsstraßenbahnen noch 
bei St Werburgh s Road wenden müssen — 
eine Haltestelle, die im Juli 2011 eröffnet 
worden war. 

Noch ausstehend ist somit die Fertigstel- 
lung der Manchester Airport Line. Diese 


zweigt kurz nach St Werbugh s Road von 
der South Manchester Line ab und führt 
über 15 Haltestellen und eine Länge von 
14,5 Kilometern zum Flughafen. Ihre Inbe- 
triebnahme ist für 2016 vorgesehen. 


Weitere Strecken geplant 

Aber auch damit soll es noch nicht getan 
sein, denn weitere Neubaustrecken existie- 
ren bereits auf dem Reißbrett. Einerseits ist 
eine Stichstrecke nach Port Salford in den 
Westen der Stadt vorgesehen, anderseits 
gibt es dringenden Bedarf für eine zweite 
Tramachse durch die Innenstadt, denn 
durch das stark gestiegene Verkehrsauf- 
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Metrolink future network 


Rochdale et 
LA سم‎ Neue Wagen 
تا‎ E مې ميا‎ zu m 
سېا‎ fUr Metrolink 
Dom ` we Um die in Manchester geplanten bzw. im Bau 
befindlichen neuen Strecken zu bedienen, hat 
دوه‎ Metrolink bei Bombardier 94 hochflurige Fle- 
Compton xity Swift vom Typ M5000 bestellt. Es handelt 
sich dabei um eine Weiterentwicklung des Mo- 
Kette dels K5000, wie sie bereits in Köln und Bonn zu 
Na سنټ‎ Ss finden sind. Die normalspurige Version für Man- 
Annett سم را‎ Leet chester ist 28,4 Meter lang, 80 km/h schnell 
SS Se und bietet 60 Sitz- sowie 146 Stehplätze. Zu 
ما‎ tir Bam ke? . S 5 ار‎ 
ست‎ e تب‎ AD itam Henge Spitzenzeiten verkehren diese Zweirichtungs- 
۰ j Oldham ` Sec fahrzeuge oft auch in Doppeltraktion. 
po Bonter Vale Soh Die Produktion hat Bombardier auf die 
Hellmann / Standorte Bautzen und Wien verteilt. Die Dreh- 
ونت‎ E gestelle liefert das Kompetenzzentrum in Sie- 
١ Ax ahan Mons Falter ` ` 8 
x e gen und die elektrische Ausrüstung der Kon- 
Woodunds Roat eg سف‎ َ loh Ki د‎ h 
ERED femmt Tiger bien sortiumspartner Voss 0 Kiepe. Die ersten acht 
Manchester SD به‎ 7 M5000 wurden im April 2007 bestellt, der Pro- 
Salford el Victoria ve سه سر‎ eg 2708 totyp fuhr 2009 über die Straßen von Man- 
werte beten CS. Geier زس"‎ OI په‎ Aaen chester. Der M5000 konnte die Entscheidungs- 
De, — mei Harbour ta Ti vn / rn Lane و‎ under مې‎ 2 5 5 ٩ 
"oye پس‎ SEL ےم‎ De 0 en; a träger bereits während der Produktionsphase 
Sara | وس مسوم‎ Orr od NET ZE et Andemihaw überzeugen und so erfolgte schon 2008 eine 
د سور به ها بحب خر‎ zu Nachbestellung. 
. Märchen! 
Port Centre inperial War United A rd 
sad Pat may Dé Tratterd A 
Finwoed kommen hat sich die bestehende Hauptader 
peter ` ` eaten Kéi der Kapazitätsgrenze genähert. Bei diesen 
pen مهودد‎ Projekten steht die Finanzierung jedoch 
Man Road däregen noch aus. 
Dane Rand پک‎ Arton Road 
e? ۳ vw Generationswechsel bei Wagen 
ts eren Ge rien Um die neuen Strecken zu bedienen, hat 
/ Zeen et Metrolink bei Bombardier 94 hochflurige 
Ee? D em eg, Flexity Swift vom Typ M5000 bestellt - sie- 
1 Ire Stockport he Kasten. Die aktuell letzte Tranche von 20 
option sg NY Ze Trams orderte Metrolink bei Bombardier 
Rn SS RE — Lett Metrelik im Sommer 2012. Dies folgte auf den stra- 
سه‎ ns tehen وب‎ ni einer einheitlichen 
Peel Hali DET A EEE otte von fast sämtliche älte- 
uni 8 —e— 9ظ ھ ھ‎ ren Ansaldo Firema-Wagen des Typs 86 
Manchester bis 2014 außer Betrieb zu nehmen. 
von 4 32 
لواو‎ ege Farb a EN were bene neg samen at mn Diese Fahrzeuge des heutigen Herstellers 
due ans مک‎ 0 199 Ansaldo Breda waren 1991/92 in Süditalien 


erbaut worden und gelten als aufwändig im 

Der Tw 3052 vor dem Etihad-Stadion entlang der East Manchester Line. Fans von Manchester Unterhalt sowie teurer im Betrieb. Durch 

City können damit seit Februar 2013 mit der Straßenbahn zum Match fahren. Anders als aufder das größere Fahrzeuggewicht ist nicht nur 

South Manchester Line fahren die Trams hier auch auf der Straße der Energieverbrauch höher, sondern auch 

Zr ` = 7] der Schienenverschleiß größer. Diese Grün- 

Sak | de sowie die offensichtlichen Vorteile einer 

homogenen Einheitsflotte bewegten Metro- 

link, ganz auf den M5000 zu setzen. Von 

der T-68-Serie wurden schon mehrere Fahr- 

m f | zeuge ausrangiert und warten im Depot Old 
viel 1 ا‎ Trafford auf die Verschrottung. 

i | Die T-68, welche gegenwärtig noch zum 

Einsatz kommen, verkehren fast aus- 

i schließlich auf der Stichstrecke nach Eccles 

: i im Nordwesten von Manchester. Als Be- 

` ا‎ H "8 H l | , treiber von Metrolink fungiert seit August 
2011 die Pariser RATP-Gruppe. 

ANDREW THOMPSON 
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2013 erhalten Sie als Abonnent von STRASSENBAHN 
MAGAZIN mit jeder Ausgabe ein Exemplar der Foto- 
edition »Die schönsten Straßenbahnen«. Die Karten - 
zum Sammeln, zum Aufhängen oder Weiterver- 
schicken - sind aus hochwertigem Chromokarton, 

12 x 17 cm groß und erscheinen in limitierter Auflage. 
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Am ersten Stationierungsort, dem Betriebshof West 
der Kölner Verkehrsbetriebe in Braunsfeld, wurden im 
Dezember 1973 erste Versuche zum Einsatz der bei- 
den Prototypen 2001,und 2002 in Doppeltraktion 
vorgenommen SLG. STRASSENBAHNMUSEUM THIELENBRUCH 
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40 Jahre Seen B Wim Frühjahr 1973 lieferte 
= Düwag den ersten Prototyp eines neuen Stadtbahnfahrzeuges 
an die Kölner Verkehrsbetriebe - der Beginn einer Erfolgsge- 

= schichte: Bis 1989 entstanden fast 500 solcher Sechsachser. 

= Doch EE war die SET KSE) ein Kompromiss 
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Fahrzeuge 
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or 40 Jahren lieferte Düwag den 
ersten B-Wagen aus. Vorausgegan- 
gen war dem eine jahrelange, von 
etlichen Wirrungen geprägte Suche 
nach einem für den Einsatz im geplanten 
landesweiten Stadtbahnnetz von Nord- 
rhein-Westfalen (NRW) geeigneten Fahr- 
zeug. Die letztendlich bis 1989 gebauten 
Sechsachser waren Vorbild für Konstruk- 
tionen anderer Netze im In- und Ausland. 
Vier Jahrzehnte nach Erscheinen des ersten 
Stadtbahnwagen B sind die meisten von ih- 


لا 
E‏ 


لالالال 


aa 


ZZ لا‎ 


= 


12000 


nen immer noch im Einsatz, z. T. auch in 
Zweitnutzung im Ausland. Die Weiterent- 
wicklung der Stadtbahnwagen B in den 
1980er und 1990er-Jahren soll einer späte- 
ren Betrachtung vorbehalten bleiben. 


So sah die Typenempfehlung in der VÖV-Stadt- 
bahnrichtlinie für den 2,65 Meter breiten Wa- 
gen aus. Der Ursprung im Stadtbahnwagen A 
ist unverkennbar, der Wagen ist aber für Fahr- 
leitungsbetrieb vorgesehen SLG. J. SCHÖBER 


Bereits Mitte der 1960er-Jahre gab es im 
Ruhrgebiet erste Planungen zur Trennung 
des öffentlichen Nahverkehrs vom Indivi- 
dualverkehr. Die Deutsche Bundesbahn 
plante und baute zu dieser Zeit schon an ei- 
nem S-Bahn-Netz und die städtischen Ver- 
kehrsbetriebe wollten hier den Anschluss 
nicht verlieren. Auf Basis der bestehenden 


Netzplanungen der 
Stadtbahn Ruhr nach 
dem Stand von 1980. 
Umgesetzt wurde 
von den hochtraben- 
den Planungen nur 
ein Bruchteil! 
SLG. A. REUTHER 
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Daten & Fakten: B-Wagen 


Sechsachsiger Gelenkwagen für Zweirich- 
tungsbetrieb in Stahlleichtbau-Konstruktion 


langen ee 28 Meter über Kupplung 
Breite ee 2,65 Meter 
Leergewicht Prototypen: .......... 40 Tonnen 
Leergewicht Serienwagen:......... 38 Tonnen 
Drehzapfenabstand:............... 10 Meter 
Achsstand im Drehgestell: ........ 2,10 Meter 
Stundenleistung Fahrmotoren:...... je 235 ٧ 

bei 750 Volt Fahrdrahtspannung und 100 km/h 
GIE El Un GE 22 
AnzahliSitzplatze د1د‎ Nd 72 
Anzahlistehplätzes m 111 


(Bemessungsgrundlage von 4 Personen/m?) 


Schienenverkehrsachsen sollte ein zweites 
Schnellbahnnetz entstehen, welches den 
Namen Stadtbahn Ruhr erhielt. Am 7. Juli 
1969 schlossen die zunächst betroffenen 
Städte den Vertrag zur Gründung der 
„Stadtbahngesellschaft Ruhr“ die eine 1965 
gegründete Planungsgesellschaft ablöste. 
1972 traten Düsseldorf und Hattingen der 
Stadtbahn-Gesellschaft bei, die seither als 
„Stadtbahngesellschaft Rhein-Ruhr“ (nach- 
folgend SRR genannt) firmierte. 


Ein Fahrzeug muss her 


Trotz der Gründung der SRR betrachtete es 
das Land NRW als notwendig, bestimmte 
Arbeiten selbst zu erledigen, um die noch in 
Aufbau befindliche Gesellschaft zu entlas- 
ten. Dazu gehörte auch die Entwicklung des 
künftigen auf den Stadtbahnstrecken einzu- 
setzenden Fahrzeuges, welche ab Sommer 
1969 intensiv betrieben wurde. 

Entsprechend den in der Systemplanung 
festgelegten Ausbaustandards sollte ein 
kurzgekuppelter Doppeltriebwagen nach 
Vorbild des Münchner U-Bahn-Wagens die 
Grundeinheit bilden. Die Breite wurde auf 
2,65 Meter begrenzt (München 2,90 Me- 
ter), da in verschiedenen Städten des Ruhr- 
Raumes bereits Tunnelanlagen im Bau 
waren, deren Abmessungen sich am Groß- 
profilwagen der Berliner U-Bahn mit dieser 
Breite orientierten. 

Die Stromzuführung war über eine seit- 
liche Stromschiene vorgesehen, als längste 
Einheit sollten drei Doppeltriebwagen in 
einem Zug gefahren werden, worauf Bahn- 
steiglängen und Stromversorgung Rücksicht 
zu nehmen hatten. 

Die Fahrzeuge waren für den Einsatz im 
vollautomatischern Zugbetrieb gedacht, da 
alle Strecken vom Straßenverkehr unab- 
hängig verlaufen sollten. Dies entsprach ei- 
gentlich eher der Kategorisierung eines U- 
Bahn-Wagens. Von dem geplanten neuen 
Fahrzeugtyp sollten zunächst Entwicklungs- 
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Das abgenommene Dach des A-Wagen-Mo- 
dells gibt einen Blick auf die Inneneinrich- 
tung frei WERKFOTO 6 


Anzeige der Düwag aus dem Jahre 1973 - 
mangels Original kann auch hier nur das 
Modell gezeigt werden SLG. A. REUTHER (2) 


vorschläge von der Industrie abgegeben 
werden und von dem daraus festgelegten 
Fahrzeug drei Prototypen für den Ver- 
suchsbetrieb gebaut werden. Es sollten 
möglichst alle Waggonbau und Elektro- 
firmen beteiligt werden, so dass zwei 
Firmengemeinschaften gebildet wurden, 
die jeweils einen Entwurf liefern sollten. 


Idee und Wirklichkeit 


سنا 
Die erste Gemeinschaft bestand aus den i 1‏ 
Firmen Linke-Hofmann-Busch als Fe- Tri ebz uge‏ 


derführer, der Maschinenfabrik Augs- 
burg-Nürnberg AG und der Orenstein 
& Koppel AG; zur zweiten gehörten die 
Waggonfabrik Uerdingen AG als Feder- 
führer und der Unternehmensbereich 
Verkehr der Messerschmidt-Bölkow- 
Blohm GmbH. Für die elektrische Aus- 
rüstung beider Typen sollte eine Ar- 

beitsgemeinschaft aus den Firmen 

Siemens/AEG und Kiepe verantwort- 

lich sein. 

Der vorgesehene Zeitplan für Ent- 
wicklung und Bau war äußerst straff. 
Schon auf der Ausstellung „Schiene 
und Straße“ in Essen im September 
1970 sollte ein Modell des künftigen 
Stadtbahnwagens gezeigt werden. Die 
Auslieferung und Inbetriebsetzung der 
Prototypen sollte bis Herbst 1971 ab- 
geschlossen sein. 

Bereits in dieser ersten Phase der 
Planungen zeigten sich Diskrepanzen zwi- 
schen den politischen Wunschvorstellungen 
und den tatsächlichen Zeitabläufen, welche 
das gesamte Projekt der Stadtbahn Rhein- 


Aluminium und Kunatstoflen 


Busch GmbH 


Un ten مه‎ abg Sengen 


PIPE هرسم‎ un نل‎ 
Zeg 2001۱1 Seege tebat ko 
سم سم‎ weg سم‎ z 


Anzeige der LHB, dem Erbauer des zweiten 
Prototyps, 1973. Es sind deutliche Abwei- 
chungen zum Modell der Düwag erkennbar 
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Seitenzeichnung und Grundriss des A-Wagens. Hierfür wurden die Entwürfe beider Firmen gegeneinander gestellt. Links Düwag-MBB, rechts LHB- 
MAN-O&K 


SLG. A. REUTHER (2) 


Größen- und Typenvergleich, Stadtbahnwagen A, Berliner U-Bahn F 74 und Stadtbahnwagen B 


Ruhr fortan begleiten sollten. Der Entwick- 
lungsauftrag für das Fahrzeug konnte vom 
Land NRW erst im Sommer 1970 erteilt 
werden, da sich die Bildung der Firmenge- 
meinschaften verzögert hatte. Es dauerte 
dann bis Frühjahr 1972 ehe bestellreife Un- 
terlagen und je ein Modells im Maßstab 
1:20 im Frühjahr 1972 vorlagen. Form und 
Farbgebung der Doppeltriebwagen waren 
von blau und silbergrau bestimmt. 

Der neue Zeitplan hing bereits erheblich 
den ursprünglichen Vorstellungen hinterher: 
1973: Bestellung im ersten Halbjahr 
1975: Auslieferung 
1976: Abschluss der Versuchsfahrten bis 

Jahresende 
1977: Bestellung der ersten Serienfahrzeuge 
1979: Auslieferung der Serienfahrzeuge 
1980: Betriebseröffnung der ersten Be- 
triebsstufe 


Land NRW dachte bis Bielefeld 


Unbekümmert von der bei der Entwicklung 
der Fahrzeuge bereits entstandenen mehr- 
jährigen Verzögerung arbeitete das Ver- 
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kehrsministerium einen Stufenplan für den 
Stadtbahnausbau in NRW aus und stellte 
die erste Fassung einer Prioritätenliste im 
Mai 1971 vor. Neben dem Ruhrgebiet fan- 
den sich darin auch Projekte in anderen Be- 
reichen des Landes, so in Düsseldorf, Köln 
und Bonn, aber auch in Bielefeld. 

Die ersten Baumaßnahmen in diesen Be- 
reichen waren ebenfalls der Prioritätsstufe 1 
„sehr dringend erforderlich“ zugeordnet. 
Im Endausbau waren 440 Kilometer Stadt- 
bahnstrecken vorgesehen. Vollkommen 
ausgeblendet wurde dabei, dass in einigen 
Städten schon lange zuvor eigenständige 
Planungen gegeben hatte und bereits Bau- 
maßnahmen mit anderen Trassierungsvor- 
gaben begonnen worden waren. 

In Köln waren bereits seit 1968 unterir- 
dische Strecken im Innenstadtbereich in Be- 
trieb, die sich am Betrieb mit 2,50 Meter 
breiten Straßenbahnwagen orientierten. 
Weitsichtige Planer legten beim Bau aber die 
Trassierungselemente des Großprofils der 
Berliner U-Bahn mit 2,65 Meter breiten 
Fahrzeugen zugrunde. Damit sollte eine 


Verknüpfung mit den Strecken der Köln- 
Bonner Eisenbahnen (KBE) offen gehalten 
werden. In Bonn waren die Arbeiten 1967 
begonnen worden und ebenfalls der Einsatz 
der KBE-Wagen berücksichtigt worden, so 
dass eine spätere Anpassung an die Norma- 
lien des Landes keine unüberwindbare Hür- 
de darstellte. Lediglich in Düsseldorf und 
Bielefeld befanden sich Planungen bzw. Vor- 
arbeiten in einem Status, die eine Anpas- 
sung an die Stadtbahnrichtlinien des Landes 
ermöglichten. 


Bestehende Tunnel ausgeblendet 

Für den Bereich Köln ignorierten die Lan- 
desplanungen das Problem der bestehenden 
Tunnelanlagen zunächst und sahen als erste 
Strecke nach Vorgaben der Stadtbahn 
Rhein-Ruhr eine Ost-West-Verbindung oh- 
ne Berührungspunkte mit diesen vor. Dies 
hätte das Entstehen von nicht kompatiblen 
Teilnetzen zur Folge gehabt, was kritisch ge- 
sehen wurde. 

Fachleute aus der Praxis, welche ja die 
Abläufe, deren Voraussetzungen sowie Aus- 
führungsdauer und Kostenrahmen kannten, 
schätzen schon damals die Stadtbahnpla- 
nungen des Landes angesichts von Zeit- und 
Kostenaufwand als nur langfristig zu ver- 
wirklichen ein. Dies machte sie anfällig für 
Risiken hinsichtlich Veränderungen der Ge- 
gebenheiten aber auch politischer Meinun- 
gen. Im Nachhinein betrachtet, sollten sie 
Recht behalten! 

Nur zwei Jahre nach Aufnahme der Pla- 
nungen steckte das Projekt des Stadtbahn- 
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wagens Rhein-Ruhr in einer ernsten Krise. 
Zum einen war klar, dass das Fahrzeug 
trotz der Verzögerung beim Bau der vorge- 
sehenen Einsatzstrecken bei deren Fertig- 
stellung nicht betriebsbereit zur Verfügung 
stehen würde, zum anderen regte sich im 
Rhein-Sieg-Raum Widerstand gegen den 
Einsatz des Fahrzeuges im dortigen Bereich. 

Schon in der ersten Planungsphase der 
Stadtbahn Rhein-Sieg war den Verantwort- 
lichen klar geworden, dass der Einsatz des 
Wagens zu nicht wünschenswerten Ent- 
wicklungen führen würde. Ihnen erschien es 
sinnvoller, ein für den gesamten Verkehrs- 
raum verwendbares Fahrzeug zu entwerfen. 


Zuschüsse als Druckmittel 


Um Zuschüsse für die Beschaffung zu er- 
halten, übten Politiker der Region auf das 
Düsseldorfer Ministerium Druck aus, auch 
für ein derartiges Fahrzeug einen Entwick- 
lungsauftrag zu erteilen. Dem wurde nicht 
zuletzt wegen der Probleme und absehbaren 
Verzögerungen beim Stadtbahnwagen 
Rhein-Ruhr zugestimmt. 

Nahezu zeitgleich begannen 1970 die Pla- 
nungsarbeiten für beide Fahrzeuge. War zu- 
nächst daran gedacht, auf Basis des Wagens 
der Rhein-Ruhr Region für den Köln-Bon- 
ner-Raum eine verkürzte Version des Dop- 
peltriebwagens mit einem Drehzapfenab- 
stand von zehn Metern zu entwickeln, so 
schwenkten die Planer schon bald in Rich- 
tung eines Gelenkwagens. Anders im Be- 
reich Rhein-Ruhr, wo der Aufbau eines neu- 
en Städteverbindenden Netzes unabhängig 
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Während seiner Probefahrten von der Hauptwerkstatt aus steuert der Tw 2001 ab Mai 1973 immer wieder die nicht weit entfernt gelegene End- 
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vom übrigen Verkehr geplant war, ging es 
hier um den schnellbahngerechten Um- und 
Ausbau von vorhandenen Strecken nach 
einheitlichen technischen und betrieblichen 
Gesichtspunkten. 


Planung mit seitlicher 
Stromaufnahme 

Da die Chance einer Anerkennung durch 
das Land größer war, wenn man dessen ei- 
gentlichen Vorstellungen mit einfließen ließ, 
wurde die Möglichkeit einer späteren Um- 


Nach der Zulassung trägt der Wagen im Mai 1973 schon seine Nummer 2001. Am Rudolfplatz 
werden Versuche mit den Klapptrittstufen unternommen 


SLG. STRASSENBAHNMUSEUM THIELENBRUCH 


rüstung auf seitliche Stromabnahme und 
Einsatz im automatischen Zugbetrieb aus- 
drücklich vorgesehen. Vermutlich stand da- 
hinter aber schon die realistische Einschät- 
zung, dass es dazu nie kommen wird. 

Die im Kasten auf Seite 51 genannten 
Notwendigkeiten wurden ausschließlich 
durch den vorgesehenen Mischbetrieb ver- 
ursacht. Für die Konstruktion des Fahrzeu- 
ges war aber auch auf Wirtschaftlichkeit so- 
wie gute konstruktive Gestaltung bei hoher 
Attraktivität für die Fahrgäste sowie hohe 
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Fahrzeuge 


befindlichen ersten Teilstrecke der Ring-U-Bahn (im Hintergrund das Saturn-Hochhaus) 


Reisegeschwindigkeit großer Wert zu legen. 

Daraus ergaben sich folgende Anforderun- 

gen: 

٥ hohes Fassungsvermögen mit ausreichen- 
dem Sitzplatzanteil 

٥ schneller Fahrgastwechsel durch ausrei- 
chend Türen 

٥ rasche Fahrt durch hohe Beschleunigung 
und Verzögerung 

e minimale Eigenmasse 

٥ angenehmes Fahrverhalten mit ruhigem 
Lauf 


Seiten- und Grundriss des Stadtbahnwagen B 
SLG. A. REUTHER 
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e hohe Zuverlässigkeit bei niedrigen Unter- 
haltungskosten 
٥ gute und zweckmäßige Formgestaltung 


Der Begriff »Typ B« entsteht 

Das Ergebnis dieser Planungsarbeiten, die 
im Wesentlichen von den Verkehrsbetrieben 
der Städte Köln (KVB) und Bonn (SWB und 
SSB) sowie den Köln-Bonner Eisenbahnen 
(KBE) durchgeführt und beratend von einer 
Waggonfabrik (Düwag) und zwei Elektro- 
firmen (Siemens und Kiepe) begleitet wur- 


SLG. STRASSENBAHNMUSEUM THIELENBRUCH 


den, war der „Stadtbahnwagen Kölner Bau- 
art“. Dabei handelte es sich um einen etwa 
27 Meter langen sechsachsigen Gelenk- 
triebwagen für Zweirichtungsbetrieb. Ent- 
standen war, zunächst auf dem Papier, ein 
Mehrzweckfahrzeug, welches auf allen drei 
Verkehrsebenen - im Tunnel, auf der Straße 
sowie auf Eisenbahn- und Viaduktstrecken 
- freizügig verwendbar war. 

Im Januar 1971 wurde der „Stadtbahn- 
wagen Kölner Bauart“ vom Land NRW als 
mit den Stadtbahn-Richtlinien vereinbar an- 
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bindung der Fahrzeuge 


Kupplung mit Luftschläuchen für die mechanische und technische 
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Ver- 


Eingeklappte obere Trittstufe. Die ungünstigen Einstiegverhältnisse in 


Bereichen ohne passende Bahnsteighöhe sind erkennbar 


Blick in das Fahrzeuginnere 


erkannt und die Weiterentwicklung geför- 
dert und unterstützt. Bei dieser Gelegenheit 
brachte man auch Ordnung in den bishe- 
rigen Begriffswirrwarr. Der Stadtbahn- 
wagen Ruhr bzw. Rhein-Ruhr erhielt die 
Bezeichnung „Typ A“ aus dem Stadtbahn- 
wagen Rhein-Sieg bzw. Kölner Bauart wur- 
de „Typ B“. 


Drei Prototypen für die 

Region Köln-Bonn 

Es war zunächst der Bau von zwei Prototy- 
pen für Köln und eines Wagens für Bonn 
vorgesehen. Die Bestellung erfolgte im 
Herbst 1971, denn in Bonn war 1974 eine 
erste Strecke mit 90 Zentimeter hohen 
Bahnsteigen zur Fertigstellung vorgesehen, 
auf der ausschließlich dafür geeignete Fahr- 
zeuge eingesetzt werden konnten. 

Die Düsseldorfer Waggonfabrik begann 
unverzüglich mit dem Bau des Wagenkas- 
tens, der ab Mitte 1972 von der Arbeitsge- 
meinschaft Siemens/Kiepe elektrisch ausge- 
rüstet wurde. Die Auslieferung verzögerte 
sich aus verschiedenen Gründen um einige 
Monate. 
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Am 26. April 1973 traf der erste für Köln 
gebaute Wagen, noch ohne Fahrzeugnum- 
mern, auf DB-Transportwagen in der dorti- 
gen Hauptwerkstätte ein, die über einen 
Gleisanschluss und eine Rampe für die Ab- 
ladung auf das Netz der KVB verfügte. Er 
erhielt die Nummer 2001, die damit auch 
den Aufbruch in ein neues Zeitalter deutlich 
machen sollte. Nach der Inbetriebnahme 
und Zulassung gab es im Mai zahlreiche 
Probefahrten, bei denen das Fahrzeug nicht 
nur wegen seiner abweichenden Farbge- 
bung in rot-weiß, sondern auch wegen sei- 
nes für einen Straßenbahnwagen unge- 
wohnten Aussehens für Aufmerksamkeit 
sorgte. Am 7. Juni 1973 wurde er der Pres- 
se vorgestellt und ein Einsatz im Fahrgast- 
betrieb für das Jahresende angekündigt. 


Die nächsten Prototypen 

Als zweiter Prototyp kam der Wagen für 
Bonn am 29. Juni 1973 über den Eisen- 
bahn-Gleisanschluss in Beuel in den dorti- 
gen Betriebsbahnhof. Er trug die Eigen- 
tumsbezeichnungen der Bonner Stadtwerke 
AG (SWB), blieb aber mangels anderer ge- 


Fahrzeugbau-Vorgaben 


Für die Entwicklung des Fahrzeuges waren zahl- 
reiche Planungsbedingungen einzuhalten: 

٥ Stromeinspeisung durch Oberleitung, da bei 
Einsatz im Mischbetrieb mit herkömmlichen 
Straßenbahnwagen keine Anlage von Strom- 
schienen möglich ist 

Befahren von Gleisradien bis zu 25 Meter 
durch die Mitbenutzung vorhandener ober- 
irdischer Gleisanlagen 

Einsetzbarkeit in den Tunnelanlagen der Köl- 
ner U-Bahn 

Beachtung der Straßenbahn-Betriebsordnung 
(BOStrab) für den Einsatz im Straßenraum. 
Dies beeinflusst die maximale Größe des 
Fahrzeugprofils, aber auch die Bremsausrüs- 
tung 

Einsatzmöglichkeit auf nach Eisenbahn-Be- 
triebsordnung (EBO) betriebenen Strecken 
Ein- und Aussteigen an unterschiedlich hohen 
Bahnsteigen. Dieses erfordert eine möglichst 
niedrige Fußbodenhöhe um mit geringer Tritt- 
stufenzahl mit akzeptabler Höhe zu kommen. 
Es müssen klappbare Trittstufen eingebaut 
werden, eine Anordnung der Türen ist nur au- 
86101310 des Drehgestellbereiches möglich. 
Vorzusehen sind automatische Türbetäti- 
gungs- und Sicherungseinrichtungen mit 
Fahrgastselbstbedienung und Überwachung 
durch den Fahrer 


eigneter Einsatz- und Abstellmöglichkeit zu- 
nächst im Betriebshof Beuel der zweiten Ge- 
sellschaft Elektrische Straßenbahnen der 
Stadt Bonn und des Rhein-Siegkreises (SSB) 
stationiert. 

Nach erfolgter Abnahme wurde er am 
28. August 1973 erstmals der Öffentlichkeit 
präsentiert. Mit der Nummer 7351 war er 
das erste Schienenfahrzeug, welches in das 
neue Bonner Nummernschema eingereiht 
war. Dabei bezeichneten die ersten beiden 
Ziffern das Lieferjahr und die übrigen die 
Stückzahl, beginnend mit ..51 bei den SWB- 
Schienenfahrzeugen und ...71 bei der SSB. 

Neu war auch die Lackierung in hellgrün 
mit umlaufendem grünen Zierband im un- 
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teren Bereich. Eigentlich sollten nach dem 
Willen des Landes NRW die von ihm geför- 
derten Stadtbahnwagen eine einheitliche La- 
ckierung in den Landesfarben rot-weiß tra- 
gen, der sich die Bonner mit dem Argument 
widersetzten, bei Bus und Bahn eine einheit- 
liche neue Farbgebung einführen zu wollen. 


Der „Hauptstadt-Bonus“ trug sicherlich 
dazu bei, dass dem stattgegeben wurde. 

In Köln kam der zweite Prototyp (Tw 
2002) Ende Oktober 1973 an. Am 17. No- 
vember 1973 hatte er bereits die Ehre, als 
Eröffnungsfahrzeug für die erste U-Bahn- 
Teilstrecke in die „Neue Stadt“ Chorweiler 
eingesetzt zu werden. Während des Winters 
erfolgten dann Testfahrten beider Wagen im 
Zugverband, wobei die grundsätzliche Eig- 
nung dazu unter Beweis gestellt werden 
konnte. Im Netz fehlte jedoch vorläufig 
noch die Infrastruktur für den Einsatz im 
Zweiwagenzug. 


Erste Serienbestellung: 

Ein Sprung ins kalte Wasser 

Auch beim Stadtbahnwagen B verlief der 
Zeitplan nicht so, wie er eigentlich hatte 
sein sollen mit dem Ergebnis, dass die Pro- 
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totypen zwar Mitte 1973 zur Verfügung 
standen, die Eröffnung der ersten Bonner 
Stadtbahnstrecke mit Hochbahnsteigen 
aber schon im März 1975 stattfinden sollte. 
Es stand damit keine Zeit zwischen Erpro- 
bung der Prototypen und Bestellung der Se- 
rienfahrzeuge zur Verfügung. Nahezu zeit- 
gleich mit der Ablieferung des Probewagens 
wurden daher die ersten 17 Serienwagen be- 
stellt. Mit dem Hersteller wurde vereinbart, 
dass sich aufgrund von Tests der Prototypen 
ergebende Änderungswünsche noch eine ge- 
wisse Zeit über den Baubeginn hinaus be- 
rücksichtigt werden können. Diese ergaben 
sich dann in einigen Details, vor allem bei 
der Innenraumgestaltung, was für eine gute 
Vorarbeit bei der Entwicklung spricht. 

Die Ablieferung der 17 Serienwagen, wel- 
che die Nummern 7451 bis 7467 erhielten, 
begann nach einer vergleichsweise kurzen 
Bauzeit im Juli 1974. Im März 1975 - und 
damit rechtzeitig vor Betriebsaufnahme der 
Linie U3 nach Bad Godesberg am 22. März 
- standen alle Fahrzeuge abgenommen und 
damit betriebsbereit zur Verfügung. Auch 
die Serienwagen waren zunächst im Be- 
triebshof Beuel der SSB stationiert. 


Schon der Prototyp 7351 hatte seine ers- 
ten Einsätze im Fahrgastbetrieb auf der 
Überlandlinie S nach Siegburg absolviert 
und war hier mit unterschiedlichen Ein- 
stiegsverhältnissen mit niedrigen Bahnstei- 
gen und vom Straßenniveau aus konfron- 
tiert. Die Serienwagen kamen zunächst 
ebenfalls auf dieser Linie zum Einsatz, wo 
nun auch der Betrieb in Doppeltraktion 
ausgiebig getestet werden konnte. 


Tests auf der Linie S mit Schaffner 
Bis Ende 1974 waren sie dabei mit Pendel- 
schaffnern besetzt, da Bonn bis zu diesem 
Zeitpunkt weder den schaffnerlosen Be- 
trieb, noch die Selbstbedienung der Fahr- 
gäste über Entwertergeräte kannte. Dies än- 
derte sich zum 1. Januar 1975, wobei der 
Verkauf von Fahrscheinen auf den Außen- 
und der künftigen Stadtbahnstrecke über 
stationäre Automaten an den Haltestellen 
und nicht im Fahrzeug vorgesehen war. Für 
die Bonner Wagen war daher auch keine 
Ausstattung der Führerstände mit einer 
Kasseneinrichtung notwendig. 

Für das Kölner Netz bestand zunächst 
keine zwingende Notwendigkeit für die Be- 
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RECHTS Endbahnhof 
Bad Godesberg, 
Rheinallee der ers- 
ten Bonner Stadt- 
bahnlinie U3 ab 
März 1975. Noch 
fährt die Straßen- 
bahn im Anschluss 
nach Mehlem 
REINHARD SCHULZ 


stellung von Serienwagen - erforderlich wa- 
ren sie erst mit Umstellung der Rheinufer- 
bahn auf Stadtbahnbetrieb, wozu am 13. 
Dezember 1974 der Beschluss gefasst wor- 
den war. Mit einer Verwirklichung war 
etwa 1978 zu rechnen. 


Einsatz der Kölner Wagen auf Linie 3 


Nach Abschluss einer mehrmonatigen Test- 
fahrtenreihe kamen beide Wagen ab 27. Ja- 
nuar 1974 im Personenverkehr auf der Li- 
nie 3 (Thielenbruch - Bocklemünd) zum 
Einsatz. Diese schien dafür besonders ge- 
eignet, da es in ihrem Verlauf alle drei Be- 
triebszustände (Straßenstrecke ohne Bahn- 
steige, Tunnel mit 35 Zentimeter hohen 
Bahnsteigen und Überlandstrecke mit nied- 
rigen Bahnsteigen) gab. Die ersten Monate 
waren immer wieder von Ausfällen gekenn- 
zeichnet, wenn Schwachstellen beseitigt und 
Maßnahmen ergriffen werden mussten, die 
der Verbesserung der Betriebsstabilität dien- 
ten. Genau darin lag aber der Sinn der Pro- 
totypen. 

Beim Karneval 1975 fanden sie im 
Pendelverkehr auf der Linie 20 zwischen 
Rudolfplatz und Frechen erstmals als Zwei- 
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die ersten beiden Ziffern das Baujahr des Wagens angeben 
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euel im Sommer 1973. Das Bonner Nummernschema folgt der Logik, dass 
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richtungswagen im Fahrgastbetrieb Ver- 
wendung und befuhren dabei auch ein nach 
EBO bedientes Streckenstück. 

Die Prototypen stellten ihre Betriebstaug- 
lichkeit unter Beweis, allerdings mit Abstri- 
chen für den Fahrgastkomfort bei Einsatz 
auf konventionellen Strecken ohne Bahn- 
steige. Obwohl -anders als in Bonn - bis zur 
für 1978 erwarteten Umstellung der KBE- 
Rheinuferbahn kein brauchbares Aufga- 
bengebiet für die Fahrzeuge vorhanden war, 
genehmigte der KVB-Aufsichtsrat im Sep- 
tember 1974 die Bestellung von 40 Wagen. 
Wegen der Bezuschussungsregeln waren be- 
stimmte Fristen einzuhalten, so dass die 
Auslieferung über einen längeren Zeitraum 
verteilt 1976/77 erfolgen sollte. Mit den 
Neuzugängen sollten Fahrzeuge aus den 
1950er-Jahren ersetzt werden. Ende 1974 


konnte sich die Düwag über einen Groß- 
auftrag von 68 Stadtbahnwagen B von drei 
Betrieben freuen: zwölf für Bonn, 40 für 
Köln und 16 für das Ruhrgebiet. 


Die langsame Abkehr vom Typ A 

Bei Auftragsvergabe für die ersten drei Pro- 
totypen des „B-Wagens“ im Herbst 1971 
war der Typ A zu diesem Zeitpunkt noch 
weit davon entfernt. Im Mai 1973, die ers- 
ten beiden Kölner Prototypen waren vor 
wenigen Wochen ausgeliefert worden, emp- 
fahl die SRR nach Erstellung der Bau- und 
Lieferunterlagen dem Verkehrsministerium 
des Landes, einen Auftrag über den Bau von 
vier Prototypen zu bezuschussen. Der Ver- 
suchs und Modellbetrieb sollte nun auf der 
Strecke Essen Hbf - Mülheim-Heißen statt- 
finden die weitgehend kreuzungsfrei im 


53 


$ 


Generationenvergleich: Vorortbahn-Doppelzug der Siebengebirgsbahn (Baujahr1953 


Mittelstreifen einer Bundesstraße verlief 
und daher, aber auch wegen ihrer geringe- 
ren Länge schneller umzubauen war. 


Stadtbahn nur auf Normalspur 

Die eingetretenen Verzögerungen, bei der 
sich etliche Städte im Rhein-Ruhr Raum 
nun benachteiligt fühlten, führten in den 
Jahren 1973 und 1974 zu einer erneuten 
Systemdiskussion, wobei vor allem der Ruf 
nach einfacheren, kostengünstigeren und 
damit auch schneller zu verwirklichenden 
Lösungen laut wurde. 

Erörtert wurde nun ein Bau- und Be- 
triebsstufenprogramm unter Einbeziehung 
von so genannten Vorlaufbetriebsstufen, bei 
denen auch Streckenabschnitte im Straßen- 
raum und sogar ein Mischbetrieb mit Stra- 
ßenbahnen kein Tabu mehr darstellten. Den 
Entscheidungsträgern im Ruhrgebiet war 
nicht verborgen geblieben, dass es mit dem 
Stadtbahnwagen Typ B im Rhein-Sieg 
Raum ein Fahrzeug gab, welches die Vo- 
raussetzungen dafür erfüllte. Nicht abrü- 
cken wollte man aber von dem Wechsel von 
der Meter- zur Normalspur bei Umstieg auf 
Stadtbahnbetrieb. 

Für eine endgültige Entscheidung über 
den Wagentyp der Stadtbahn Rhein-Ruhr 
sollten nun Alternativen zum Stadtbahnwa- 
gen A untersucht werden. Die betroffenen 
Ruhrgebietsstädte erhielten im September 
1973 vom Verkehrsministerium die Auffor- 
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derung, für die bei ihnen geplanten Strecken 
die Möglichkeiten des Einsatzes des Stadt- 
bahnwagen B und die sich daraus ergeben- 
den Auswirkungen auf die Baufolgeplanun- 
gen durchzuführen. 


Berliner U-Bahnwagen im Gespräch 
Auch die Tauglichkeit des Berliner U-Bahn- 
Wagens vom Typ F74 sollte geprüft werden, 
hierbei handelte es sich ebenfalls um einen 
Doppeltriebwagen, der aber kürzer war, da- 
her über ein geringeres Platzangebot verfügte 
und nicht im automatischen Betrieb einzu- 
setzen war. Es drohte nämlich die Situation, 
dass Modellstrecke Essen - Mülheim eher 
fertig gestellt sein würde als die dafür not- 
wendigen Fahrzeuge. Die F74 sollten entwe- 
der gemietet oder zunächst beschafft und 
später an Berlin verkauft werden. 

Die Ergebnisse der Untersuchungen sahen 
beim Einsatz der B-Wagen auch im Rhein- 
Ruhr-Raum erhebliche Netz-, Zeit-, Kosten 
und Betriebsvorteile. Auch machte er von 
Anfang an eine passende Nutzung der hoch- 
wertigen Verkehrsbauwerke einer Stadt- 
bahnstrecke möglich. 

In umfangreichen Gesprächen zwischen 
allen Beteiligten wurde versucht, hinsicht- 
lich der Fahrzeugentscheidung eine einver- 
nehmliche Regelung zu erreichen. Hierbei 
gab es deutlich unterschiedliche Interessen: 
Das Verkehrsministerium präferierte den 
Einsatz des Stadtbahnwagen B und einen 
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) und B-Prototyp 7351 im Jahre 1973 im Betriebshof Beuel 


zumindest vorlãufigen Verzicht auf die Wei- 
terverfolgung der Entwicklung des A-Wa- 
gens, um endlich sichtbare Erfolge im Stadt- 
bahnbau vorweisen zu können. 


Stimme gegen B-Wagen 

Die SRR hatte sich dagegen schon frühzei- 
tig gegen den Einsatz des Stadtbahnwagen 
B in ihrem Bereich ausgesprochen, sah sie 
darin doch einen Versuch des Landes, die 
ursprünglichen Planungen eines einheitli- 
chen Stadtbahnnetzes zu verhindern. Es 
wurden eine Reihe von bau- und betriebs- 
technischen Bedenken geäußert, um im In- 
teresse des Erhaltes der Schnellbahn-Kon- 
zeption einen positive Entscheidung über 
den Einsatz des B-Wagens im Stadtbahnbe- 
reich Rhein-Ruhr zu unterbinden. Vermut- 
lich stand dahinter auch die Angst, dass bei 
Abkehr von der einheitlichen Planung und 
Bauausführung eines Tages auch die Exis- 
tenz der dafür zuständigen Gesellschaft in 
Frage gestellt werden könnte! 

Die betroffenen Städte und Verkehrsbe- 
triebe tendierten dagegen mehr zu der An- 
sicht des Landes, mit dem Einsatz des Typs 
B zu früheren und kostengünstigeren Ver- 
kehrserfolgen zu gelangen. Dies gab den 
Ausschlag, der Argumentation des Landes 
zu folgen und sich für den Einsatz des B- 
Wagens im Bereich der Stadtbahn Rhein- 
Ruhr zu entscheiden. Auch dies war aber ein 
Kompromiss mit Hintertüren, denn es wur- 
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Bau der Kölner Serienfahrzeuge bei der Düwag im Jahre 1975 


de festgelegt, dass die Einsatz-Parameter des 
Stadtbahnwagen A weiterhin die Grundlage 
für alle noch zu bauenden Stadtbahnanlagen 
blieben. Dies ermöglichte den nachträgli- 
chen Einsatz und den späteren Ersatz der B- 
Wagen ebenso wie den Übergang zum Be- 
trieb mit seitlicher Stromschiene. Dieser 
stellte auch für einen weiteren Einsatz des 
Stadtbahnwagen B kein Hindernis dar, da 
Planer eine nachträgliche Umrüstung eben- 
falls vorgesehen hatten. 


Entwicklung A-Wagen eingestellt 
Die Entscheidung zugunsten des Typ B mit 
seinen erweiterten Einsatzmöglichkeiten 
hatte auch Auswirkungen auf die Strecken- 
planungen. Sie bewirkte eine Überarbeitung 
des Programmwerkes für die Stadtbahn 
Rhein-Ruhr unter Berücksichtigung des 
Baufortschritts in den einzelnen Betriebsbe- 
reichen. Die Planungen und Entwicklungs- 
arbeiten für den Bau des Stadtbahnwagen A 
wurden eingestellt mit der Möglichkeit ei- 
ner späteren Wiederaufnahme. Hinfällig ge- 
worden war damit auch die Teststrecke zwi- 
schen Düsseldorf und Duisburg, was den 
sofortigen Verzicht auf die Weiterführung 
der Arbeiten bedeutete. 

Die Fahrzeugentscheidung ließ auch die 
ursprüngliche verkehrspolitische Absicht, 
ein unabhängiges und _ selbstständiges 
Schnellbahnnetz zur Ergänzung des S-Bahn- 
verkehrs der Deutschen Bundesbahn zu 
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Anlieferung von zwei Serienwagen auf Flachwagen im Übergabebahnhof der Köln-Frechen-Ben- 


zelrather Eisenbahn (KFBE), 1976 


schaffen, in den Hintergrund treten. Die Ar- 
beiten konzentrierten sich nun auf die Fer- 
tigstellung der Verbindung Essen ¬ Mül- 
heim-Heißen, für die zum erwarteten 
Fertigstellungstermin etwa 1976/77 die 
Fahrzeuge verfügbar sein mussten. Die Ent- 
scheidung für den B-Wagen führte auch hier 
zu einer Überarbeitung der Planungen, die 


SLG. STRASSENBAHNMUSEUM THIELENBRUCH 


nun nicht mit seitlicher Stromschiene, son- 
dern mit Fahrleitung ausgestattet werden 
musste. 


Der Serienbau beginnt 


Ende 1974 bestellte die SRR für den dorti- 
gen Einsatz 16 Stadtbahnwagen B und plat- 
zierte den Auftrag nicht zuletzt aus Zeit- 
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Nach Köln und Bonn bestellte auch die Stadtbahn-Gesellschaft Rhein/Ruhr (SRR) für die „Modellstrecke” Essen - Mülheim (U18) den B-Wagen. 


Hier Tw 5005 der Essener Verkehrs AG im Freigelände des Normalspur-Betriebshofs Schweriner Straße im Jahre 1978 


Treffen der Generationen in Thielenbrüch mit Stadtbahnwagen 8 klassischem Kölner Achtach- 


ser und Westwaggon Vierachser im Jahr 1976 


und Kostengründen gemeinsam mit Bestel- 
lungen dieser Fahrzeuge für Köln und Bonn. 
Die Finanzmittel stellte das Land bereit. 
Nach Lieferung gingen die Fahrzeuge mit 
einer besonderen Vereinbarung in den Be- 
sitz und die Betriebsführerschaft der beiden 
beteiligten Verkehrsbetriebe über. Diese bis 
heute einmalige Beschaffungsform lag in der 
besonderen Situation der Versuchsstrecke 
begründet. Der Betrieb auf dieser war von 
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DIETER HÖLTGE, SLG. A. REUTHER 


Beginn an gemeinschaftlich von der Essener 
Verkehrs AG (EVAG) und den Betrieben der 
Stadt Mülheim an der Ruhr (BStM) vorge- 
sehen, so wie auch die zuvor hier verlau- 
fenden Straßenbahnlinien lange Jahre im 
Gemeinschaftsverkehr mit Fahrzeugen bei- 
der Unternehmen bedient worden waren. 
Die Aufteilung der Fahrzeuge erfolgte an- 
teilig im Verhältnis 11:5 auf EVAG und 
BStM. Wird fortgesetzt AXEL REUTHER 


A. REUTHER 
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Tramverein Bern muss Standorte räumen W Platzsorgen plagen den seit 40 Jahren bestehende 


Tramverein Bern. Die knapp 40 Fahrzeuge umfassende Sammlung verteilt sich auf sieben Standorte, 
wovon zwei demnächst geräumt werden müssen. Doch das Depot Weissenbühl ist schon voll ... 


0 m 23. Juni feierte der Tramverein 
'W Bern (TVB) sein 40-jähriges Beste- 

JÎ hen. Zwischen den beiden öffent- 

A lich zugänglichen Fahrzeugsamm- 
lungen, dem Tram Museum Weissenbühl 
und dem Depot Burgernziel, pendelten aus 
diesem Anlass ausschließlich alte Diesel- 
busse. Dies stand im Gegensatz zum nor- 
malerweise angebotenen Mischbetrieb mit 
Tramwagen, weil die Schienenverbindung 
zwischen dem Ost- und dem Westnetz we- 
gen Bauarbeiten in der Marktgasse noch bis 
im September unterbrochen bleibt. Deshalb 
fuhren das Dampftram und die beiden his- 
torischen Vierachser 621 „Standardwagen“ 
sowie 171 „Lufter“ auf dem Abschnitt Bur- 


Das vom TVB betreute Dampftram mit der 
Original-G 3/3 12 und dem rekonstruierten 
Anhänger C4 31 auf dem Helvetiaplatz 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2013 


gernziel - General Guisan Platz bzw. Bern Objekte der Berner 


Wankdorf. Am kommenden Tram-Muse- Tramway-Gesell- 
umsanlass vom 8. September wird die glei- schaft: Im Depot 
che Ausgangslage bestehen. Burgernziel remi- 

Der TVB hat eine ganze Reihe von reprä- sierter Wagen- 
sentativen Fahrzeugen aus der Region vor kasten der gestopp- 
dem Abbruch bewahrt und unter seine Fit- ten Rekonstruktion 
tiche genommen. Die Sammlung umfasst des Lufttrams auf 
zurzeit 15 Berner Tram- und sechs Über- dem ehemaligen ji / 
landfahrzeuge, zwölf Diesel- und sechs VBZ-Fahrgestell, das Du. z Du III 
Trolleybusse sowie ein Standseilbahnwagen zum Aufbau eines Br : 
der Gurtenbahn. Sommerwagens > 

dienen soll 


Depot Burgernziel wird abgebrochen 
Außer den meisten Tramwagen, die Bernmo- 
bil gehören, befinden sich alle übrigen Fahr- 
zeuge im Eigentum des TVB und sind an sie- 
ben Standorten auch außerhalb des Kantons 


Fahrzeuge des Tramvereins Bern (TVB) 


Bern untergebracht. Bei zwei davon muss Gesamtbestand betreute Fahrzeuge davon betriebsfähig 
baldmöglichst eine Ersatzlösung gefunden Tramfahrzeuge: 13 12 
werden. Besonders schmerzhaft wird der auf : z 
Š Dieselbusse: 13 10 
nächsten Sommer angesetzte Abbruch des 7 
S £ S : Trolleybusse: 6 0 
Depots Burgernziel sein, weil dort eine neue : 
7 | Meterspurfahrzeuge: 5 0 
Überbauung entsteht. Danach wird nur noch - - 
2 Standseilbahn: 1 0 
das ab 2005 zum Tram-Museum umfunktio- Total: 38 22 
nierte ehemalige Bernmobil-Depot Weissen- : RE 
bühl ans städtische Gleisnetz angeschlossen Tramwagenverzeichnis 
sein. Somit werden die Schienenfahrzeuge — aktuelle historische Inbetriebset- Hersteller Aufnahme Eigentums- 
soweit Platz - an diesem Standort unterge- Bezeichnung Bezeichnung zung (Umbau) TVB-Bestand 67 
bracht. Es sei sehr schwierig, geeignete und Be 2/2 37 Ce 2/2 37 1910 SWS/MFO 27.01 2000 P 
zahlbare Plätze zu finden, sagt TVB-Präsident Be 4/4 107 Ce 4/4 107 1947 SWS/MFO/BBC 12.11.1999 R 
Martin Strobel. Die Stadt bezeichne zwar ihre Be 4/4 621 Ce 4/4 121 1960 SWS/MFO/BBC 20.03.2004 B 
preisgekrönten Aktivitäten als schön, doch zu Be 4/4 145 Ce 4/4 145 1935 SIG/MFO 16.03.1991 P 
mehr Unterstützung sei sie nicht bereit bzw. Be 4/4 171 Ce 4/4 171 1944 SIG/MFO 18.09.2004 P 
nicht in der Lage. B 317 CABI 1945 SWS 18.09.2004 R 
hich ächti kti B2 204 C 204 1904 (1931) SWS/SVB 27.10.2000 P 
Geschichtsträc tige Rettungsa tionen B2 239 39م‎ 1914 SIG 27.10.2000 P 
In der TVB-Sammlung befand sich von B311 C4311 1933 SIG 16.03.1991 P 
1999 þis 2011 mit einem BLS-Gelenktrieb- B 327 C4327 1952 FFA 13.03.2010 P 
wagen von 1938 auch ein Normalspurfahr- B 337 C4337 1960 SIG/SWS 20.03.2004 P 
zeug. Dieses gıng an den ursprünglichen Ei- Be 8/8 719 Be 8/8 9 1973 SWS/BBC ar Ü 
gentümer zurück, der ihn nun aufbereitet. Xe 2/2 501 1910 SWS/MFO 12.11.1999 P 
nn = 1 Ee SC „Blaue an Xe 2/2 502 1920 SWS/MFO 12.11.1999 1 
SE eA 1936 (1975) SIG/MFO 12.11.1999 E 


Bern befinden sich mit den Wagen 30 und 
38 zwei Vertreter des „Blauen Bähnli“, der 
Überlandlinien nach Worb. Der TVB holte 
sie aus dem Elsass zurück, nachdem dort die 
geplante Bahn zum Eco-Museum nicht zu- Der historische Wagen Be 4/4 171 Lutter" wird an der neuen Endstelle der Linie 9 in Bern- 
stande kam und jetzt die etwa 20 Jahre an- Wankdorf vom Combino-Kurswagen 669 überholt ALLE FOTOS VOM 23. JUNI 2013: T. KELLER 
gesammelten Fahrzeuge liquidiert werden. : È ` 

Einen Mitgliederschub brachte die Eröff- 
nung des Tram-Museums 2007. Von den 
rund 200 Mitgliedern - auch aus dem Aus- 
land - betätigen sich deren 40 aktiv. Mit der 
Berner Tramway-Gesellschaft AG - der 
TVB ist dort der größte Aktionär - die das 
Dampftram betreibt, besteht eine enge Zu- 
sammenarbeit. Die Gesellschaft hat die Re- 
konstruktionsarbeiten am Lufttram abge- 
brochen, da wenig Aussicht bestand, die 
nötigen Betriebsbewilligungen zu erhalten. 
Noch nicht in Angriff genommen wurde der 
geplante Aufbau eines Sommerwagens auf 
einem VBZ Fahrgestell. TIBERT KELLER 


1 Eigentumsverhältnisse: E: Eigentümer TVB; P: Patenfahrzeug Bernmobil; 
U: Übernahme durch TVB vorgesehen; W: Eigentümer Bahnmuseum Kerzers 
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Willkommene Aushilfen 


Wiener Exportwagen, Teil 2 J Aus Österreichs Bundeshauptstadt gelangten Anfang des Jahrtau- 
sends zahlreiche Wagen gebraucht an Straßenbahnbetriebe im Ausland. Diese Folge stellt die nach 
Sarajevo, Rotterdam sowie Miskolc abgegebenen Wagen der Typen E und E, vor 


er knappe Wagenbestand des 
Städtischen Verkehrs Sarajevo 
(Gradski Saobracaj Sarajevo - 
GRAS) veranlasste das Unterneh- 
nam 1 men im Jahre 2005 dazu, den Ankauf von 
EH ER 1 HH H um 1 gebrauchten Fahrzeugen in Erwägung zu 
د‎ 3 *| ziehen. Fündig wurde man dabei in Wien, 
mit dessen 1997 als Aufbauhilfe ins Land 
gekommenen C,/c,-Garnituren man sehr 
zufrieden war. 

Ein Zwischenhändler bot im Jahr 2005 
vermeintlich mehrere E,-Wagen zum Stück- 


Sarajevo: Der im Sommer 2005 in Betrieb 
genommene E 706 (ex Wiener Linien 4435) 
sieht am 17. August 2009 schon etwas ver- 
nachlässigt aus, als er im Einsatz auf der Li- 
nie 4 die Endstelle beim Bahnhof verlässt 
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OBEN Am 3. Juli 
dieses Jahres be- 
gegnete der aus 
Wien stammende 
Triebwagen 196 
vom Typ E, in der 
Innenstadt von 
Miskolc dem Wagen 
211 vom Tatra-Typ 
KT8D5 - derartige 
Treffen wird es nur 
noch bis nächstes 
Jahr geben 


preis von rund 20.000 Euro an. Nach Ab- 
schluss eines Vertrages über den Ankauf 
von 18 Fahrzeugen stellte sich jedoch he- 
raus, dass nicht Wagen des Typs E,, sondern 
die älteren, schwächeren und ziemlich abge- 
wirtschafteten Wagen des Typs E Gegen- 
stand des Vertrages waren. Die Vorschrei- 
bung einer bestimmten und besonders 
kostenintensiven Verladeart durch die ÖBB 
(auf Niederflurwagen einer Schweizer Pri- 
vatfiırma) führte schließlich dazu, dass im 
Sommer 2005 zunächst nur sechs E die 
Stadt Sarajevo erreichten. 

Da die Radreifen der dort mit den neuen 
Nummern 701-706 (ex 4431, 4433, 4419, 
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Treffen mehrerer E,, so auch am 16. April 2003 


4427, 4428, 4435) versehenen Wagen stark 
abgefahren waren, gingen nur die Wagen 
703 und 706 sofort in Betrieb. Eine Maschi- 
ne zum Aufziehen der Radreifen auf die Bo- 
chumer Radsätze stand anfangs nicht zur 
Verfügung. Im Herbst 2006 verkauften die 
Wiener Linien eine gebrauchte Radreifen- 
presse nach Sarajevo. 


16 E nach Sarajevo 

Im Dezember 2007 gelangten vier weitere 
Wagen des Typs E nach Sarajevo - 65 
Mal auf der Straße! Der GRAS versah sie 
mit den Betriebsnummern 707-710 (ex 
4440, 4425, 4423, 4432). Sechs E (4402, 


Wiener Exportwagen 
- / 


Ze 


Sarajevo: Am 17. August 2009 befährt der noch gut erhaltene E 702 (ex 4433) die große Innenstadtschleife. Am Milchglas 
des nicht benutzten Liniensignalwürfels ist zu erkennen, dass der Wagen in Wien zuletzt auf der Linie 62 verkehrte 


Rotterdam: Dank großzügig bemessener Ausgleichszeiten kam es in der Endstelle Charlois der Linie 2 regelmäßig zum 


ALLE FOTOS: W. KAISER 


4422, 4424, 4434, 4438, 4441) kamen 
dann noch im Januar 2009 auf den Balkan 
(Nr. 711-716). Damit blieb es schließlich 
bei 16 anstatt 18 Wagen. Von diesen blieben 
mehrere in Sarajevo stets nur abgestellt - 
kürzlich verschrottete die GRAS sechs Fahr- 
zeuge. 

Nach einigen Umzeichnungen innerhalb 
der Nummerngruppe 701-716 waren An- 
fang 2013 die Wagen 709, 712, 713, 715 
und 716 einsatzbereit, die an Werktagen 
den Auslauf der Linien 1 und 4 (je zwei Wa- 
gen) deckten. Die E verkehren nach wie vor 
in rot/weißer Lackierung und wurden nur in 
geringem Maße adaptiert (Führerstan- 
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Fahrzeuge‘ 


Der E, 193 (ex 4679) kam 2004 im ungarischen Miskolc an und war am 30. April 2010 mit dem 2003 übernommenen c; 303 (ex 1125) im Einsatz. 
Der Zug ist hier am Rathausplatz zu sehen. Bis Ende 2010 wurden die c, wegen Fristablaufes abgestellt 


Den als Fahrschulwagen genutzten E, Nr. 199 
traf Wolfgang Kaiser am 4. Juli neben dem 
zwei Tage zuvor in Ungarn angekommenen 
Skoda-Niederflurwagen 26THU. Solche Wagen 
werden die E, bis 2014 ersetzen 


drückwand, Rückspiegel, Stoffbezüge auf 
den Sitzflächen, zentrale Türsteuerung, teil- 
weise rot/weißer Neulack). 


Wiener in Rotterdam (2001-2003) 


Um den steigenden Fahrgastzahlen Rech- 
nung zu tragen und den Zeitraum bis zur 
Lieferung von Citadis-Niederflurwagen 
überbrücken zu können, übernahm die 
Rotterdamer Straßenbahn (RET) im Juli/ 
August 2001 zehn Wagen des Typs E, und 
zwei des Typs E, wobei letztere nur als Er- 
satzteilspender dienten. Die geringfügig 
adaptierten Wagen kamen mit den Betriebs- 
nummern 651-660 ab 7. Januar 2002 aus- 
schließlich auf der Linie 2 zum Einsatz, wo- 
bei eigens Signalscheiben für die typischen 
Wiener „Liniensignalwürfel“ am Dach her- 
gestellt wurden. 

Das für Rotterdamer Verhältnisse unge- 
wohnte Fahr- und Bremsverhalten der „Ge- 
amatic“-Steuerung führte am 11. Februar 
2002 zu einem Auffahrunfall. Wagen 656 
fuhr dabei auf den einheimischen Sechsach- 
ser 726 auf und wurde nicht wieder in- 
standgesetzt. Die E, wurden daraufhin alle- 
samt aus dem Verkehr gezogen und erst 
wieder ab dem 18. Februar 2002 eingesetzt. 


62 


Vermutete Mängel am Bremsverhalten 
führten aber ab 23. April 2002 abermals 
zur Abstellung der E, und sie kamen erst 
nach positiv verlaufenen Testreihen der 
Technischen Universität Rotterdam im Sep- 
tember 2001 wieder zum Einsatz. 

Die endgültige Abstellung erfolgte am 25. 
Mai 2003, denn im Sommerfahrplan wur- 
den weniger Fahrzeuge benötigt und im 
September 2003 konnten die ersten Citadis- 


Niederflurwagen in Betrieb genommen wer- 
den. Die E, waren daher insgesamt nur 13 
Monate lang im Einsatz und wurden auf 
Initiative von Rotterdamer Straßenbahn- 
freunden Ende Mai 2005 ins rumänische 
Craiova umgesetzt. 


Einsätze in Miskolc ab 2002 


In der nordungarischen Stadt Miskolc soll- 
ten durch die Übernahme von gebrauchten 
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Miskolc: Dem E, 181 (ex 4717) sah man am 3. Juli 2013 an, dass er bald ausgemustert werden wird. Das Postgebäude am Ujgyöri föter ist deutlich 
gepflegter. Neuerdings sind einige E, ohne Blechsignalscheiben am Dach, dafür aber mit Linienangabe im Zielschildkasten unterwegs 


ا 


E,-Wagen die schon völlig abgewirtschafte- 
ten Doppelgelenkwagen des Typ HCS 
(„Bengali“) ersetzt werden. Zunächst trafen 
Ende 2002 neun E, ein, die nach geringfügi- 
gen Anpassungen ab 15. März 2003 mit 
den Nummern 180-187 (ein Wagen war 
von Anfang an als Ersatzteilspender ge- 
dacht) auf der Linie 2 eingesetzt wurden. 
Da sie nur hier verkehren konnten (auf der 
Linie 1 fuhren mangels einer Gleisschleife 
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im Westen der Stadt gebraucht übernomme- 
ne Zweirichtungswagen KT8DS5), wurden 
die Linien- und Fahrzielinformationen mit- 
tels Selbstklebefolien fest angebracht und 
auch die Liniensignalwürfel am Dach mit 
eigens angefertigten Tafeln behängt. 

Die Sechsachser konnten das große Fahr- 
gastaufkommen auf der Linie 2 allerdings 
nur ungenügend bewältigen, und so über- 
nahm der Verkehrsbetrieb im Frühjahr 


Die aus Wien stammenden Wagen des Typs E, 
kamen in Rotterdam stets auf der Linie 2 zum 
Einsatz, die als einzige nicht das Stadtzentrum 
berührt. Der Wagen 659 fuhr am 16. April 
2003 auf Rasengleis durch die Brielselaan 


2003 auch acht c,-Beiwagen. Sechs davon 
wurden für den Linienbetrieb aufgearbeitet 
(Nr. 300-305) und ab Ende Oktober 2003 
eingesetzt. 2003 kamen auch noch drei als 
Ersatzteilspender vorgesehene E, nach Mis- 
kolc und 2004 erfolgte die Übernahme von 
weiteren 13 E, (inklusive drei Wagen als Er- 
satzteilspender). 


Ein E, als Fahrschulwagen 

Die Wagen 188-197 gingen im Zeitraum 
von August 2004 bis Februar 2005 in Be- 
trieb und ersetzten die letzten Doppelge- 
lenkwagen. Aus einem Ersatzteilspender 
entstand im Frühjahr 2006 der Fahrschul- 
wagen 199, der sich durch einen gelben 
Streifen und dem Liniensignal „T“ (Tanulö- 
jarat = Fahrschule) von den anderen Fahr- 
zeugen abhebt. 

Wegen abgelaufener Hauptausbesse- 
rungsfristen wurden die c; Ende 2010 abge- 
stellt und mittlerweile sind auch die E, 180, 
187, 193 und 194 nicht mehr in Betrieb. 
Sämtliche E, (wie auch alle KT8D5) sollen 
bis 2014 durch 31 Skoda-Niederflurwagen 
des Typs 26THU ersetzt werden - siehe 
Journal-Teil. 

wird fortgesetzt - WOLFGANG KAISER 
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EL kkang 


. ۶ د کا په له‎ 01177 Die Hansestadt Rostock verfügt seit 
A 1881 über ein Straßenbahnsystem, das 
ab Mai 1904 elektrisch betrieben und 
sukzessiv ausgebaut wurde. 1956 ging 
der neue Betriebshof Hamburger Straße 
in Betrieb. Nach der Stilllegung der Stre- 
cke nach Gehlsdorf im Jahr 1974 hatte 
die Straßenbahn lange Zeit nur noch 
zwei Linien, bis von 1987 bis 2006 meh- 
rere - teils sehr lange - Neubaustrecken 
in Betrieb gingen. Die Aufnahme vom 
10. April 1986 zeigt vor dem Betriebshof 
zahlreiche cremefarbige Wagen aus 
DDR-Produktion: vierachsige Gotha- 
"P | Gelenkwagen mit schwebendem Mittel- 
“ teil, zweiachsige Gotha- und Reko- 

| Triebwagen sowie zweiachsige Gotha- 
P | und LOWA-Beiwagen. 
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Die Aufnahme voie Juni 2005 D? u 
eine gleistechnisch vollkommen verän- 
derte Situation sowie eine sanierte Fassa- 
de mit neuen Fenstern und Toren. Nach 
der Wende veränderte sich aber auch der 
Name des Verkehrsbetriebes. Bemer- 
kenswert ist, dass Rostock erst im De- 
zember 1989 die ersten Tatrawagen-er- 
hielt. Sie gehörten zum Typ T6A2 und 
wurden zwischen 1996 und 2001 zu 
T6A2M modernisiert. Eines dieser 
Exemplare ist der abgebildete Tw 805 
mit dem Niederflurbeiwagen 4NBWDE 
Nr. 752 aus dem Jahr 2002. Die hochflu- 
rigen Tatra-Iriebwagen sollen im nächs- 
ten Jahr ausgemustert werden, während 
einige der niederflurigen Beiwagen be- 
reits nach Leipzig gekommen sind. 


TEXT UND FOTOS: BERNHARD KUSSMAGK 
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Vor 100 Jahren eröffnet: 
Die Wilhelmshavener Stra- 
Benbahn W Von März 1913 
bis März 1945 gab es an der 
Jade einen elektrischen Stra- 
Benbahnbetrieb. Aufgrund 
schwerer Bombenschäden 
nahm ihn die Stadt nach 
Kriegsende nicht wieder auf. 
Ein Kurzabriss der Geschichte 
und Besonderheiten 


m Jadebusen verhielt es sich zu Be- 
ginn des 20. Jahrhunderts ein we- 
nig so, wie gut ein Viertel Jahrhun- 
dert vorher an der Wesermündung 
im Falle der Städte Bremerhaven und Geest- 
emünde: Unterschiedliche Interessen, Be- 
findlichkeiten und Kompetenzen erschwer- 
ten Versuche, ein im Grunde wegen des 
raschen Aufschwungs der Gefüge dringend 
benötigtes neues Verkehrsmittel zu etablie- 
ren. Wilhelmshaven und die umgebenden 
Orte errangen deutlich später als Bremer- 
haven an Bedeutung: Hier war es vor allem 
der militärische Aspekt, welcher der Stadt 
Expansion und Ansehen, schließlich aber 
auch die Zerstörung brachte. Die Stadt war 
„Reichskriegshafen“ und Standort der bis 
1909 stark vergrößerten Kaiserlichen Werft, 
die Tausenden Menschen Arbeit bot. Auf- 
grund der fortgeschrittenen technischen 
Entwicklung zum Zeitpunkt der Eröffnung 
der Tram übersprang Wilhelmshaven das 
Pferdebahnzeitalter: Hier kam gleich von 
Anfang an die Elektrische „zum Zuge“. 


Grenzregion zwischen 

Preußen und Oldenburg 

Die unterschiedliche Zugehörigkeit von 
Wilhelmshaven einerseits - die Stadt war 
preußisch — und den umliegenden Orten wie 


Daten & Fakten: Wilhelmshaven 


Spurweite ee 1.435 mm 
eet We Ee ta 17.03.1913 
ursprüngliche Linienanzahl................ 5 
Spatereiliinienzanl ere ee 3 
Sekonn 8,42 km 
Betriebsführung 


bis 1936 Deutsche Eisenbahngesellschaft 
ab 1937 Verkehrsgesellschaft Wilhelmshaven 


1151611110 EE 30.03.1945 
Obus-Betrieb 

erotinet ee 01.10.1942 
60065618 ee ee 30.10.1960 
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haus und Hauptpost steht in den 1910er-Jahren der Wilhelmshavener Tw 10 auf der Linie 1 - im 


Hintergrund ein Rüstringer Triebwagen auf der Linie 2 


SLG. A. MAUSOLF 


Der Rüstringer Triebwagen 103 und der Beiwagen 176 trugen Anfang der 1920er Jahre noch 
einen braunen Anstrich. Ab 1922 erhielten die Rüstringer Wagen jedoch einen weißen Anstrich, 


wie die Wilhelmshavener Fahrzeuge 


Bant, Heppens und Neuende andererseits — 
sie unterstanden Oldenburg und schlossen 
sich erst 1911 zur Stadt Rüstringen zusam- 
men - erschwerte ein Zusammenwachsen 
beider Gefüge, die untereinander längst viel- 
fältige Verbindungen und Abhängigkeiten 
gebildet hatten. So lebten viele Arbeiter, die 
am Aufbau von Hafen und Marine mit- 
wirkten, in den Wilhelmshaven umgeben- 
den Orten, die günstigere Bedingungen bo- 
ten. Das Umland schließlich verdiente an 
der Versorgung der aufstrebenden Stadt. 


Von Stadt zu Stadt 

Nach Überwindung der meisten zwischen- 
städtischen Schwierigkeiten wurde schließ- 
lich die „Wilhelmshavener Straßenbahn- 
gesellschaft mbH“ gegründet, die noch im 
August 1912 mit der Gleisverlegung begann 
und am 17. März 1913 fünf Straßenbahn- 
linien in Normalspur eröffnete, die beide 


SLG. 5. HILKENBACH (2) 


Städte untereinander verbanden. Das ge- 
meinschaftlich genutzte Depot befand sich 
an der Luisenstraße unterhalb des Wil- 
helmshavener Hauptbahnhofs. Auf Wil- 
helmshavener Gebiet lagen 5,5 Kilometer 
Strecke, auf Rüstringer Terrain 2,7 Kilome- 
ter. Es verkehrten nun die folgenden Linien: 
e Rüstringen/Bhf. - Wilhelmshaven/Bhf. — 
Werfttor I- Rüstringen/Friedensstraße 
e Depot Luisenstraße — Wilhelmshaven/ 
Bhf. - Kaiser-Wilhelm-Brücke - Strand- 
halle 
® Gökerstraße/Bismarckstraße — Bis- 
marckstraße - Jachmannstraße 
Schon bald nach der Eröffnung fand der 
Verkehr kriegsbedingt zeitweise nur noch 
eingeschränkt statt, normalisierte sich nach 
dem Ersten Weltkrieg aber wieder. 
Kompliziert stellten sich Betriebsführung 
und Eigentumsverhältnisse dar. Die Deutsche 
Eisenbahn-Gesellschaft war Eignerin der Wil- 
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KETTEL 


Ein Wilhelmshavener Triebwagen befährt die Kaiser-Wilhelm-Brü 
siert waren. Die Brücke ist noch heute in Betrieb und gilt als das Wahrzeichen der Stadt Wilhelmshaven 


EES 


helmshavener Anlagen, die Stadt Rüstringen 
hielt ihren Anteil selbst. Beide Gesellschaften 
schlossen einen gemeinsamen Betriebsfüh- 
rungsvertrag ab. Erst 1937 - als Rüstringen 
nach Wilhelmshaven eingemeindet worden 
war und so die fortan oldenburgische Stadt 
Wilhelmshaven entstand - wurde mit der 
„Verkehrsgesellschaft Wilhelmshaven mbH“ 
ein integriertes Unternehmen geschaffen. 


Ein jähes Ende 


Wilhelmshaven war aufgrund der Marine- 
anlagen im Zweiten Weltkrieg erneut Ziel 
heftiger Bombardements. Man zählte über 
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100 Luftangriffe, von denen 16 als schwer- 
wiegend eingestuft wurden. Infolgedessen 
fuhr die Tram ab Oktober 1944 nur noch 
vom Bahnhof zur Ahrstraße und nicht mehr 
über die Drehbrücke. Nach massiven Luft- 
angriffen musste auch auf dieser Strecke ab 
30. März 1945 der Betrieb ruhen. Die Be- 
schädigungen an Wagenpark und Anlagen 
waren erheblich. Eine Wiedereröffnung der 
Tram wurde nach Kriegsende nicht wieder 
angestrebt. Sie erreichte damit gerade ein- 
mal ein Lebensalter von 32 Jahren. 

Von 1942 bis 1960 verkehrte an der Jade 
der Obus, wobei zwischen 1944 und 1954 


cke, für deren Steilrampen die Rüstringer Wagen nicht ausreichend motori- 


MU, 
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SLG. A. MAUSOLF 


Wagenpark der Wilhelmshavener 


Straßenbahn bei Eröffnung 


Wilhelmshaven: ................ Tw 1 bis 15 
Bw 21 bis 33* 

OU Tw 100 bis 107 
Bw 175 bis 180 


alle Wagen 1912/13 von der Norddeutschen 
Waggonfabrik Bremen geliefert 
* drei Beiwagen wurden Anfang der 1920er- 


Jahre an Rüstringen abgegeben und erhielten 
dort die Nummern 181 bis 183 


Bereits auf dem Werksgelände der Firma 
Hanomag entstand am 8. Juni 1947 diese Auf- 
nahmen des beschädigten ehemaligen Rü- 
stringer Tw 100 — er war 1912 von Nordwag- 
gon gebaut worden, seine elektrische 
Ausrüstung steuerte das Sachsenwerk Nie- 
dersedlitz bei. 1948 kam er als Bw nach Bre- 
merhaven K. MATERN, SLG. S. HILKENBACH 


sogar eine Überlandlinie bis Jever - immer- 
hin über eine Distanz von 20 Kilometern — 
verlief. Sie gehörte nicht zum städtischen 
Verkehrsbetrieb, sondern der Firma Pekol. 
Die Werftbahn der Marine - ab 1945 „Vor- 
ortbahn Wilhelmshaven“ - führte von 1939 
bis 1960 auch Personenverkehr nach San- 
de und Voslapp durch. Seither versorgt al- 
lein der Omnibus den Nahverkehr. 


Fahrzeuge 


Nordwaggon in Bremen baute für den rela- 
tiv kleinen Betrieb der beiden Städte 23 
Trieb- und 18 Beiwagen, deren jeweilige 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2013 


Das Liniennetz der Stra- Friedenstr. 


Benbahn Wilhelmshaven 
(-Rüstringen) nach der 
Erweiterung im Süden 
über die Kaiser-Wilhelm- 
Brücke zur Strandhalle 
ZEICHNUNG: D. HÖLTGE 


Leibnizstr 


NEUENDE 


König str= 


Bf Rüstringen = Ebertstr 


Wilhelmshaven West 


Aus der Zeit der Straßenbahn 
Wilhelmshaven-Rüstringen 
stammt dieser Fahrschein mit 
dem seit 1913 betriebenen 
Liniennetz bis zur Strandhalle im 
Südosten von Wilhelmshaven 


Nach der Vereinigung von Rü- 
stringen und Wilhelmhaven tru- 
gen auch die Fahrscheine einen 
neuen Aufdruck - hier ein Exem- 
plar aus den frühen 1940er-Jah- 
ren, auf dem auch Obusstrecken 
mit eingezeichnet sind 

SLG. S. HILKENBACH (2) 


Zugehörigkeit leicht erkennbar 
war. Das elegante Torpedodach 
war typisch für die Rüstringer Wa- 
gen, die Wilhelmshavener Trieb- 
wagen besaßen Laternendächer. 
Während die Rüstringer Fahrzeuge zu- 
nächst braun lackiert waren, trugen die Wil- 
helmshavener von Anfang an einen creme- 
farbenen, nahezu weißen Anstrich, den 
Anfang der 1920er-Jahre auch die Rüstrin- 
ger Wagen erhielten. 

Die Wilhelmshavener Wagen besaßen 
stärkere Motoren, weshalb i.d.R. nur sie 
die Steilrampen zur Kaiser Wilhelm-Brücke 


befuhren. 
Verbleib 


Im Zweiten Weltkrieg erlitten mehrere Stra- 
ßenbahnwagen Totalschaden. Die weniger 
beschädigten Fahrzeuge stellte die Stadt 
Wilhelmshaven der Firma Hanomag zu 
Verfügung. In Hannover-Linden ab 1947 
repariert und entsprechend überholt, ge- 
langten 1948 acht Triebwagen nach Bre- 
merhaven. Vier von ihnen waren vorher zu 
Beiwagen umgerüstet worden. Von den vier 
als Triebwagen an die Unterweser gelangten 
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Einheiten baute man zu einem späteren 

Zeitpunkt dort zwei weitere zu Beiwagen 

um. Es handelte sich im Einzelnen um fol- 

gende Fahrzeuge, deren Nummern in Bre- 

merhaven lauteten: 

e Tw 58, 59, 60 und 61 (60 und 61 später 
zu Bw 204) 

Bw 198, 199, 200 und 201‏ ه 

Zwischen 1951 und 1960 beendeten diese 

Fahrzeuge ihren Einsatz an der Weser. 


Heute: Stadtverkehr nur noch 

mit Bussen 

Den Stadtverkehr in Wilhelmshaven, das 
heute etwas mehr als 80.000 Einwohner 
aufweist, führen die Stadtwerke mit ihrer 
Verkehrsgesellschaft durch. Zur Verfügung 
stehen 18 Niederflur-Standard- und acht 
Niederflur-Gelenkbusse, die auf sieben Ta- 
geslinien mit einer Streckenlänge von 60 Ki- 
lometer 5,3 Millionen Fahrgäste jährlich be- 
fördern. ANDREAS MAUSOLF 


Testabo mit Prämie bestellen unter: 
° www.clausewitz-magazin.de/abo 


Warten am Bahnübergang - eine alltägliche Situation im Straßenbahnbetrieb der Vestischen: Die klingende Warnglocke und die sich schon 
senkende Schranke unterbrechen die Fahrt des auf der Linie 11 eingesetzten Vierachs-Tw 359. Im Verlauf der Bottroper Straße in Gladbeck kreuz- 
te die davor und dahinter zweigleisige Straßenbahnstrecke eingleisig die Hibernia-Zechenbahn zu den Möllerschächten JOACHIM VON ROHR 


Kreuzungen im Revier 


Bahnübergänge im Netz der Vestischen W Niveaugleiche Kreuzungen von Straßenbahn- 
und Eisenbahnstrecken waren im Ruhrgebiet einst zahlreich. Allein im Bereich des von den Linien 
der Vestischen Straßenbahnen befahrenen Meterspurnetzes gab es 17 solcher Situationen 


In RE-Grullbad kreuzte die Meterspurstrecke der Vestischen die 
elektrifizierte Grubenanschlussbahn vom Bahnhof Recklinghausen 

Süd zur Zeche König Ludwig. Hier gab es eigene kleine Schranken- 
bäume für die Straßenbahn. Das Foto mit Tw 403 entstand an einem ` 


der letzten Betriebstage der Vestischen im Oktober 1982 Er 
REINHARD SCHULZ (2) سن‎ ۶ 


on Sterkrade bis nach Brambauer, 

von Marl bis nach Hattingen an der 

Ruhr waren einst Fahrzeuge der 

Vestischen Straßenbahnen und ih- 
rer Vorgängergesellschaften unterwegs, um 
die Menschen zu ihren Arbeitsplätzen oder 
Wohnstätten in einem der größten Bal- 
lungszentren Europas zu bringen. Die Ves- 
tische prägte das Bild des nördlichen Ruhr- 
gebiets auf der Gusslinie zwischen 
ländlicher Region und urbaner Besiedlung 
wie kein anderes Verkehrsunternehmen. 
Mit einer Streckenlänge von 190 Kilome- 
tern in den Jahren 1953/1954 war die Ves- 
tische einst gar der sechstgrößte Straßen- 
bahnbetrieb Deutschlands! 

Als in den frühen Morgenstunden des 
4. Oktober 1982 der letzte Wagen nach sei- 
ner Fahrt zwischen Herne Bahnhof und 
Recklinghausen Hauptbahnhof in den Be- 
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Bahnübergänge im Liniennetzbereich der Vestischen 


Erinnerungen an die Vestische 


Betriebsgebiet/Ort Lage 


Eisenbahnstrecke 


Straßenbahnlinien 


Betriebsgebiet der Vestischen 
Recklinghausen (RE) 


Herner Str., nahe Hst. Schlachthof, später Hst. Weidestr. Anschlussbahn der Zeche General Blumenthal * 


5 bzw. 305, 13 „neu“, 8/18 


Friedrich-Ebert-Straße, Ecke Zum Wetterschacht, 


nahe Haltestelle Versorgungsheim 


Anschlussbahn der Zeche Schlägel & Eisen 9 


Recklinghausen- 


Bochumer Straße, nahe Autobahnbrücke BAB 2, 


Zechenanschlussbahn der Bergbau AG 


5 bzw. 305, 8/18 


Grullbad Hst. Kraftstation, später Zechenbahn-Übergang Ewald-König-Ludwig * 
bzw. Berghäuser Straße 
Herten Bergwerk Ewald Anschlussbahn der Zeche Ewald (von Hochlarmark 1 
nach Resse führend); spätere Höherlegung der 
Zechenbahntrasse und Bau eines Brückenbauwerks 
Crange Staatsbahn Reichsbahnstrecke von Gelsenkirchen-Bismarck nach 1 
Herne; 1913 Höherlegung der Hauptbahntrasse 
Herten-Langenbochum Feldstraße, nahe Haltestelle Westerholter Str. Anschlussbahn der Zeche Schlägel & Eisen * 7,15 
Herten-Disteln/ RE, Hertener Straße/Herten, Kaiserstraße, zwischen Anschlussbahn der Zeche Schlägel & Eisen * 1,10, 11 
RE-Hochlar den Haltestellen Segensberg und Sandweg 
GE-Buer-Hassel Polsumer Straße, nahe Hst. Buer Hassel, Zechenbahn Anschlussbahn der Zeche Bergmannsglück 1,11, 12,24 
Marl-Hüls Rappaportstraße, nahe Hst. Zechenbahn-Übergang Anschlussbahn Zechen Auguste-Victoria und Brassert 6, 14, 21 
Gladbeck Bottroper Straße, Hst. Bahnübergang/Luftschacht Anschlussbahn der Zeche Möllerschächte 10, 11,17 
Humboldtstr./Buersche Str., Hst. Gladbeck Bahnhof Ost Bundesbahn-Strecke Wanne-Eickel — Dorsten 10, 11 
Bottrop-Boy Horster Straße (zwei Bahnübergänge) Zechenanschlussbahnen Prosper Il/Rheinbaben/ 17123, 20, 22, 24 


Betriebsgebiet der BOGESTRA 


Stadtgrenze Bochum 


(-Riemke)/Herne Bahnübergang 


Herner Straße/Bochumer Straße, Hst. Riemke, 


Möllerschächte und Prosper Ill Schacht 6 und 7 


Zechenanschlussbahn Zeche Constantin der Große 


5 bzw. 305, 8/18 


Bochum-Weitmar 


Betriebsgebiet der Stadtwerke Oberhausen AG 
Oberhausen-Sterkrade 


Hattinger Straße, Hst. Weitmar Mitte 


Herner Straße/Bochumer Straße, Hst. Sterkrade, 


Hüttenpförtner (zwei Bahnübergänge) 


Anschlussbahn der Gutehoffnungshütte (GHH) 


Zechenanschlussbahn der Klöckner AG 8/18 


17,18 West", 
1992272325 


* Normalspurgleis elektrifiziert, daher auch kreuzende Oberleitungen mit der Straßenbahn 


aa 


Die Kreuzung mit der elektrifizierten Anschlussbahn zur Zeche Schlägel & Eisen an der Stadtg 


renze Recklinghausen/Herten (RE-Hochlar/l 


Her- 


ten-Disteln) veränderte ihr Gesicht mit dem Ausbau der Hertener Straße (heute Akkoallee) völlig: links der alte Bahnübergang mit dem auf der 
Linie 10 eingesetzten Tw 371, rechts die neue Situation mit Tw 348 als E-Wagen auf der nun in Straßenmitte angelegten eingleisigen Meter- 


spurstrecke. Man beachte den der Oberleitung geschuldeten Knick in den Schrankenbäumen für die Straßenbahn! 


triebshof einrückte, ging das Kapitel der 
Vestischen als Straßenbahnbetrieb zu Ende. 
Seither setzt das auch heute noch als Vesti- 
sche Straßenbahnen GmbH firmierende Un- 
ternehmen nur noch Busse ein. 

Überland- und eingleisige Abschnitte, In- 
dustriekulissen und viel typischer Ruhrge- 
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bietsflair entlang ihrer Strecken verliehen 
der Vestischen eine unglaubliche Vielfalt an 
Szenerien und Betriebssituationen. Ganz be- 
sonders interessant waren die Kreuzungs- 
punkte mit der Eisenbahn — meist Indus- 
triegleisen — von denen es aufgrund des 
engmaschigen Schienennetzes im Ruhrge- 


AXEL REUTHER (2) 


biet zahlreiche gab. Folglich gab es etliche 
niveaugleiche Bahnübergänge mit kreuzen- 
dem Straßenbahnverkehr. 

Im Liniennetz der Vestischen waren ins- 
gesamt 17 Kreuzungen von meterspurigen 
Straßenbahngleisen mit normalspurigen Ei- 
senbahnstrecken - in vier Fällen war dabei 
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PET IE TEST TEILT 


Recklinghausen, Herner Straße: An der Haltestelle Schlachthof bzw. 
Weidestraße kreuzten die Meterspurschienen die Zechenbahn von General 


Blumenthal nach Herten-Scherlebeck und Langenbochum 


auch das Normalspurgleis elektrifiziert — 
vorhanden (siehe Kasten S. 71). 13 davon 
befanden sich im Streckennetz der Vesti- 
schen selbst, vier weitere wurden von Linien 
der Vestischen im Betriebsgebiet der Bo- 
chum-Gelsenkirchener Straßenbahnen AG 
(BOGESTRA) bzw. der Stadtwerke Ober- 
hausen AG (STOAG) passiert. Größtenteils 
handelte es sich bei den gekreuzten Gleisen 
um die von Anschlussbahnen der zahlrei- 
chen Schachtanlagen. An diesen Stellen wur- 
de die Verknüpfung des Straßenbahnbe- 
triebs der Vestischen mit Bergbau und 
Industrie besonders deutlich. 


Häufiges Warten in Gladbeck Ost 

Geschlossene Schranken wegen kreuzenden 
Eisenbahnverkehrs an diesen Bahnübergän- 
gen verzögerten mehrmals am Tage die Wei- 
terfahrt der Straßenbahnen. Auch das ge- 
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REINHARD SCHULZ 


hörte zum Straßenbahnalltag im nördlichen 
Revier. Am häufigsten vor geschlossenen 
Schranken zu warten hatten im Bereich der 
Vestischen natürlich die Wagen der Linien 
10 und 11, mussten sie doch nahe des Bahn- 
hofs Gladbeck Ost im Verlauf der Buer- 
schen Straße die relativ stark frequentierte 
Bundesbahn-Strecke Wanne-Eickel - Dors- 
ten (heute Regionalbahnlinie 43 im Ver- 
kehrsverbund Rhein/Ruhr) passieren. 


Eine letzte Erinnerung im Revier 

An eben dieser Eisenbahnstrecke befindet 
sich wenige Kilometer südöstlich übrigens 
die letzte noch existierende niveaugleiche 
Kreuzung einer meterspurigen Straßen- 
bahnstrecke mit einem befahrenen Regel- 
spurgleis im gesamten Ruhrgebiet über- 
haupt - und zwar im Gelsenkirchener 
Stadtteil Beckhausen im Verlauf der Horster 


Von 1957 bis 1974 
querte die Linie 10 
die Gleise der Bun- 
desbahn-Strecke 
Wanne-Eickel - 
Dorsten niveau- 
gleich am Bahnhof 
Gladbeck Ost. Das 
Warten an geschlos- 
senen Schranken 
gehörte zum Alltag. 
Nur gut vier Jahre — 
1974-1978 ¬ wurde 
danach noch die 
den Bahnübergang 
ersetzende 

Brücke genutzt 


DIETER WALTKING, 
SLG. AXEL REUTHER 


Erinnerungen 
an die Vestische 


Viele weitere Anekdoten und Spezialitäten 

der Vestischen sowie die komplette Geschichte 
des einst riesigen Netzes und der Vorgänger- 
betriebe beschreibt das neue STRASSENBAHN 
MAGAZIN SPECIAL aus der Feder der drei 
Straßenbahn-Experten Ralph Bernatz, Axel 
Reuther und Thomas Risse. 


Erleben Sie die legendäre Vestische Straßen- 
bahn, ihre typischen Fahrzeuge und ihren ein- 
zigartigen Charakter noch einmal auf 


ten, Netz- und 


Linienplänen in und Emscher 1907-1993 Chen Lippe 
allen Facetten! € EN 
Ee, O 


Das neue Sonder- 
heft erhalten Sie 
jetzt zum Preis von 
19,90 Euro bei Ih- 
rem Zeitschriften- 
händler oder 
direkt beim Ver- 
lag GeraMond! 


den Vor 


Von den 
zum große 


Straße unmittelbar am zum Haltepunkt de- 
gradierten Bahnhof Gelsenkirchen-Buer 
Süd. Hier müssen die auf der Linie 301 ein- 
gesetzten Bahnen der BOGESTRA fallweise 
die Vorbeifahrt der heute in der Relation 
Dortmund - Castrop-Rauxel - Wanne-Ei- 
ckel - Dorsten im Stundentakt fahrenden 
LINT-Dieseltriebwagen der Nordwestbahn 
abwarten. Längst hat aber eine automatisch 
gesteuerte Halbschrankenanlage mit Licht- 
ampeln die alten handbedienten Schran- 
kenbäume ersetzt. THOMAS Rısse/SM 
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Elektrizitätswerk Homburg vor der Höhe AG. Nun soll er an seinen Einsatzort zurück kehren 


w‏ خر 


Fundstück des Monats 


7 1986 bargen verantwortungsvolle Straßenbahnfreunde aus Frankfurt am Main den Kasten des Triebwagens Nr. 2 der 


F.DENFELD 


Heimkehr nach Bad Homburg 


An die bis 1935 betriebene Straßenbahn des Elektrizitätswerks Homburg vor der Höhe AG erinnern 
heute außer ein paar Wandrosetten im Stadtbild nichts mehr. Doch das soll sich eventuell in den 
nächsten Jahren ändern - denn in den 1980er-Jahren machten Straßenbahnfreunde einen Fund ... 


Von der zwischen 1899 und 1935 betriebenen 
regelspurigen Straßenbahn des Elektrizitäts- 
werks Homburg vor der Höhe AG ist heute 
im Stadtbild außer ein paar Rosetten nichts 
mehr zu sehen. Nur der Wagenkasten des zwei- 
achsigen Triebwagens 2 dämmert in der Wa- 
genhalle Neu-Isenburg der Verkehrsgesell- 
schaft Frankfurt (VGF) vor sich hin. Er gehörte 
zu einer von der Fa. van der Zypen & Char- 
lier 1898 erbauten Serie von sieben Fahrzeu- 
gen mit zwei Meter Breite und 6,6 Meter Ge- 
samtlänge. Das Einsatzgebiet der Triebwagen 
Nr. 1-7 waren die Linien von der Hombur- 
ger Innenstadt nach Kirdorf, nach Dornholz- 
hausen und zum Gotischen Haus. Im Jahre 
1900 kamen noch die Triebwagen Nr. 8-15 
für die Saalburgbahn hinzu, die nach dem Ers- 
ten Weltkrieg für das gesamte Netz ausreich- 
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ten; so dass die älteren Fahrzeuge nur noch sel- 
ten eingesetzt wurden. Nach der Einstellung 
des Betriebs der Saalburgbahn am 31. Juli 
1935 wurde die Mehrzahl der Triebwagen und 
Beiwagen des E-Werks Homburg v. d. Höhe 
an Landwirte und Kleingärtner in der Stadt 
und ihrer Umgebung verkauft. Der Triebwa- 
gen Nr. 2 fand in Anspach im Nachbarkreis 
Usingen eine Verwendung als Gartenhäuschen, 
bis er dort nach über 50 Jahren entdeckt und 
1986 nach Frankfurt gebracht wurde. 
Jahrelang hat sich dort niemand um ihn ge- 
kümmert. Erst seit einiger Zeit bemühen sich 
eine Reihe Bad Homburger Straßenbahn- 
freunde darum, ihn in seine alte Heimat zu- 
rückzubringen und dort als technisches Denk- 
mal in der Nähe des Bahnhofs aufzustellen, 
wo die einstigen Straßenbahnlinien ihren Aus- 


gangspunkt genommen haben. Ein passendes 
Fahrgestell ist im Museum der Historischen 
Straßenbahn in Frankfurt-Schwanheim vor- 
handen. 

Derzeit verhandeln die Stadt Bad Homburg 
und die Verkehrsgesellschaft Frankfurt am 
Main (VGF) über die Bedingungen eines Kauf- 
oder Leihvertrages. Dann müssen in Bad 
Homburg Sponsoren gesucht werden, die eine 
Aufarbeitung finanzieren. Vielleicht wird er 
dann zur Eröffnung der zum Bahnhof Bad 
Homburg verlängerten Stadtbahnstrecke der 
Linie U2 eine bleibende Erinnerung an den 
elektrischen Straßenbahnverkehr in der Kur- 
stadt darstellen. WALTER SÖHNLEIN 


Literatur-Tipp: Söhnlein/Leindecker: Die Frank- 
furter Lokalbahn, München 2000 
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60 Jahre Tram in Spühringen M Alfred Spühr 
begann im Jahr 1953 mit dem Bau seiner 
Modellanlage. Er nahm sich Osnabrücks 
Straßenbahn zum Vorbild und setzte damit 
dem 1960 eingestellten Betrieb ein Denkmal 


Jolle 60 Jahre Tram in 
Spühringen: Dieses Jubilä- 
f um konnten die Stadtwer- 

WW ke Osnabrück nicht feiern, 
denn die Straßenbahn wurde schon 
1960 nach nur 54 Jahren in der nie- 
dersächsischen Stadt am Fluss Ha- 
se eingestellt! Auch meine beiden 
Fahrschalter sind bei mir inzwischen 
länger im Einsatz als bei der echten 
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Straßenbahn. Sogar einige der Fahr- 
zeuge (Tw 1, 10, 19 und 33) setze ich 
schon länger auf meiner Anlage ein, 
als sie bei den Stadtwerken in Osna- 
brück gefahren sind. 

Bis zum 50-jährigen Jubiläum meiner 
Anlage im Jahr 2003 hatte ich fast 
alle Triebwagen- und Beiwagenty- 
pen der Osnabrücker Straßenbahn 
nachgebaut. Zum 100. Jubiläum der 


Erst seit wenigen Jahren hat Alfred Spühr für seine HOm-Anlage endlich 
einen eigenen Raum, vorher war sie über 50 Jahre im Wohnzimmer un- 
tergebracht. Von seinem alten Osnabrücker Fahrschalter Nr. 2 aus steu- 
ert er die Fahrzeuge, für die er der Spühringer Straßenbahn ein großes 
Depot mit zwei Wagenhallen gebaut hat (gr. Foto). Der graue Turmwa- 
gen entstand nach Osnabrücker Vorbild aus einem Opel-Blitz von Wiking 
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Stadtwerke Osnabrück hatte ich von 


allen Typen je ein Fahrzeug gefertigt 
und auf einer Ausstellung gezeigt. 
Lediglich ein Tw fehlte noch in der 
Sammlung: der Triebwagen Nr. 16, 
aus dem mein zweiter Fahrschalter 
stammt. Dieses Fahrzeug habe ich 


d 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2013 


mittlerweile in Arbeit. Wenn der 
Wagen fertig ist, sind auch sämtliche 
Stellplätze in meinen beiden Wagen- 
hallen belegt. 

Da meine 60 Jahre alte HOm-Bahn 
auch heute noch fährt, musste natür- 
lich einiges modernisiert werden. Da- 


für habe ich 1972 den Düwag-Trieb- 
wagen Nr. 37 gebaut. Ich nahm den 
Typ Mannheim mit Übersetzfenstern 
als Vorbild. Später kam dann der Bo- 
gestra-Tw Nr. 38 von Lima hinzu. Als 
letzte Anschaffung folgte der Trieb- 
wagen Nr. 41 von Hödl (Typ Ludwigs- 


Die Linien 1 und 2 enden beide vor dem Hauptbahnhof. Tw 1 von 1906 trifft hier auf einer Jubiläumsfahrt mit dem Niederflur-Tw 41 zusammen 


vg ره‎ 


hafen). Damit ist mein Straßenbahn- 
betrieb fast auf dem neuesten Stand 
der Technik. Ich kann also entweder 
historisch (mit Osnabrücker Typen) 
oder auch modern fahren. Ich stelle 
immer wieder fest, dass jüngere Be- 
sucher stets die modernen Wagen 


itim TELA 
| m puig 


An der Haltestelle bei der Ampelkreuzung treffen wir auf den 1972 entstandenen Selbstbau-Düwag Tw 37 und den Hödl-Niederflur-Tw 41. Trieb- 
wagen 37 ist mit Halbschere und Triebwagen 41 mit Einholm-Stromabnehmer ausgerüstet. Beide Fahrzeuge gab es in Osnabrück beim Vorbild nicht 


fahren wollen, während die älte- 
ren Besucher gern den historischen 
Wagenpark nutzen. Obwohl ich in- 
zwischen digital mit Selectrix fahre, 
wollen trotzdem alle Besucher lieber 
am historischen Fahrschalter sitzen. 
Es ist ja auch viel aufregender, am 
echten Fahrschalter zu sitzen als 
nur am Handreglerknopf zu drehen. 
Dabei ist das „altmodische” Fahren 
viel schwerer, denn auf Stellung „0” 
fährt der Wagen ja einfach weiter 
und kann erst über die Bremsstufen 
angehalten werden. Zusätzlich ist 8 
dann ja auch damit die Weiche am Von den Anfängen der Spühr-Anlage im Jahr 1953 zeugt heute nur noch diese inzwischen recht ramponierte 
Hauptbahnhof zu stellen. Schwarzweiß-Aufnahme. Für den ersten selbstgebauten Straßenbahnzug gab es schon ein kleines Depot ... 


ANZEIGE 


froßraumzug 
= Mulheim 
پا‎ A Verschiedene 
7 "sl STEE 
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Sie finden uns im Internet oder fordern Sie einfach unsere kostenlose 

Versandliste an vom: Versandhandel BUS UND BAHN UND MEHR 

Geschwister-Scholl-Straße 20 - 33613 Bielefeld - Telefon 0521-8989250 
Fax 03221-1235464 . E-Mail: info@bus-und-bahn-und-mehr.de 


... Auch 60 Jahre später steht an gleicher Stelle noch immer der inzwi- 
schen gewachsene Betriebshof der Spühringer Straßenbahn A. spÜüHhr (9) 
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Am Übergang vom Spühringer Neubaugebiet zur Altstadt begegnen sich Tw 41 und Tw 37. Im Gegensatz zur 
längst eingestellten Osnabrücker Straßenbahn ist bei Alfred Spühr modernes Wagenmaterial im Einsatz 


Meine Tramanlage ist seit Anfang 
der 1970er-Jahre praktisch fertigge- 
baut. Lediglich einige Gebäude habe 
ich seitdem getauscht. Das passiert 
ja aber auch in den Original-Städten. 
Auch technische und optische Ver- 
besserungen wurden vorgenommen. 
Allerdings sind die Weichenschalter 
und -antriebe der ersten Generation 
immer noch störungsfrei in Betrieb, 
während die späteren Schalter und 
Antriebe aus dem Sortiment der Mo- 
dellbahn-Hersteller bereits mehrfach 
ausgetauscht werden mussten. 


Alte Antriebe laufen noch 


Die zum Teil in einfachster Bauweise 
gefertigten Antriebe meiner selbst- 
gebauten Triebwagen funktionieren 
auch noch immer zuverlässig. Bei 
einigen Fahrzeugen sind allerdings 
mittlerweile die Lager ausgelaufen 


und machen nun unüberhörbare Ge- 
räusche. Aber auch das war bei den 
Original-Fahrzeugen nach 50 Jahren 
Betriebszeit meistens genauso. 


Da ich mit der Anlage bereits zwei- 
mal umgezogen bin, kam es mir zu- 
gute, dass Spühringen von Anfang 
an in mehreren Teilen gebaut wurde. 


Bei meinem hoffentlich letzten Um- 
zug konnte ich so bereits nach vier 
Wochen wieder auf den acht Platten 
meiner Anlage fahren. Die Feinaus- 


Die Stromabnehmer für 
den neuen Tw 16 (rechts, 
im Vergleich mit einem 
Sommerfeldt-Produkt) 
baute Spühr aus 0,4- und 
0,5-mm-Draht. Mit den 
neuen Microrohren mit In- 
nendurchmessern von 0,2 
bis 0,6 mm ist es möglich, 
richtige Zapfengelenke 
und die Federattrappen 
für die Wippe anzufertigen 


gestaltung wie etwa der Bau des 
Kaufhauses Lengermann (siehe SM 
10/11) erfolgte dann wieder unter 
laufendem Betrieb. ALFRED SPÜHR 


Gewinnen Sie mit Ihrer Modellstraßenbahn 


Haben Sie auch eine Straßenbahn-‏ لل 
anlage, ein Modul oder ein eigenes‏ 
Trammodell gebaut? Dann bringen‏ 
Sie den Bau- oder Gleisplan bitte zu‏ 
Papier, machen Sie ein paar scharfe‏ 
Fotos und schreiben Sie uns auch ei-‏ 
nige Zeilen über sich und Ihr Werk‏ 
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dazu. Die besten Arbeiten werden 
hier im STRASSENBAHN MAGAZIN 
vorgestellt und mit einem Freiabon- 
nement für zwölf Ausgaben ausge- 
zeichnet! Bitte senden Sie ihren Vor- 
schlag an: STRASSENBAHN MA- 
GAZIN, „Ihre Arbeit gewinnt”, 


Postfach 40 02 09, D-80702 Mün- 
chen. Haben Sie Fragen zu „Ihre 
Arbeit gewinnt” oder wollen Sie uns 
eine Anregungen zukommen lassen, 
dann können Sie auch eine E-Mail 
an jobandelow@geramond.de 
schreiben. JOG 


Anlagenbau 


ANZEIGE 


Hier 
SM-Leser Geld: 


Für Liebhaber großer Straßenbahnen (Spur Ilm) 
sind die OcCre-Bausätze etwas ganz Besonderes: 
Zu den beliebten sieben Tram-Modellen kommt 

jetzt der Stuttgarter Tw 222 neu hinzu. Die 

Holzbausätze im Maßstab 1:24 von OcCre sind 

perfekt durchdacht und lasergenau gefertigt! 
Jedes Modell wird ein Glanzstück Ihrer Sammlung. 


tat 12410 € garter 
بل‎ e Museumstram 222 


San Franciscos 
Cable Car 


est 


statt 110,00 € Berliner Vorortbahn 


statt 124,10 € 


Londoner P‏ او و و 
statt 165,52 € Doppeldecker- Tram‏ 


Corona Net 


Inh. Frank Dengler 
Gebelsbergstraße 115, 70199 Stuttgart 
Tel. 07 1 1/6070363, Fax 0711/6403366 
vertrieb@corona-net.de 

www.coronanet.de 
Händleranfragen willkommen 
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Zu „Straßenbahn Fribourg” 
(SM 8/2013) 

Hinweise zum Verbleib 
der Triebwagen 


Als Ergänzung zum Bericht über die 
Straßenbahn im schweizerischen Fribourg 
möchte ich noch zu den Motorwagen 
hinzufügen: Die Wagen 2, 3, 12 und 13 
wurden kurz nach der Betriebseinstellung 
abgebrochen. Die Wagen 6 und 11 blie- 
ben bis 1996 bzw. 1970 jeweils in Fri- 
bourg als Denkmal sowie der Wagen 8 
bis in die 1960er-Jahre in Plasselb als 
Unterkunft für Bauarbeiter erhalten. 

Schlussendlich sind — wie in der Tabelle 
erwähnt — die Wagen 1, 4, 5, 7,9 und Tei- 
le des Wagens 10 noch vorhanden. Be- 
triebsfähig ist davon lediglich der Wagen 
5 in Lille; der Wagen 1 sollte demnächs 
wieder aus Paris in die Schweiz zurück- 
kehren. Beim Wagen 7 handelt es sich um 
ein nicht betriebsfähiges Ausstellungs- 
fahrzeug, Wagen 4 war in Detroit einige 
Male im Einsatz (mit dem grünlichen 
\MCV-Anstrich), steht heute aber mit an- 
deren historischen Straßenbahnwagen in 
einer Halle der Detroit Departement o 
Transportation (DDOT). Aus den Wagen 9 
(Givisiez) und 10 (ehemals Marly und Dü- 
dingen) soll in Fribourg ein Museumsfahr- 
zeug entstehen. In der Stadt selbst erin- 
nert heute nicht mehr sehr viel an das 
Tram. Bei den Haltestellen Pont-de-Zäh- 
ringen und Tilleuil stehen noch die „Tram- 
häuschen“. Cyrill Seifert, Effretikon 


Zu „Deutschlands Steilste” 

(SM 7/2013) 

Obus-Linie nicht 

korrekt eingezeichnet 

E Zu Ihrem sehr guten Beitrag über die 
eunkircher Straßenbahn möchte ich 

eine kleine Korrektur anbringen. Die 

Obuslinie nach Wiebelskirchen, die die 

dorthin führende Straßenbahnlinie ab 
1953 ersetzte, ist nicht korrekt einge- 

zeichnet. Der Obus bog kurz hinter der 

ersten Bliesbrücke nach links in die Bahn- 
hofstraße ab und fuhr bis zum Bahnhof 

Wiebelskirchen. Von dort aus fuhr er die 

gleiche Strecke wieder zurück und bog 
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Der Tw 10 der Straßenbahn Fribourg wurde vor drei Jahren aufgrund sei- 


nes schlechten Zustandes als Ersatzteilspender für Tw 9 zerlegt 


wieder auf die ursprüngliche Straßen- 
bahntrasse ein. 

Der eingezeichnete Streckenverlauf 
wurde nach Beendigung des Obusbetrie- 
bes durch Dieselbusse befahren. 

Wolfgang Hoppstädter, per E-Mail 


GTA für Neunkirchen 
mit Allachsantrieb 


E In diesem für meine Begriffe gelunge- 
nen Artikel fehlte der Hinweis, dass die 
GTA in Neunkirchren — im Gegensatz zu 
allen anderen 614 in Stuttgart, Reutlin- 
gen und Freiburg - über einen Allachsan- 
trieb verfügten. Dieser war wohl durch die 
Steilstrecke notwendig. Anscheinend auch 
auf Grund dieser Tatsache gestaltete sich 
der Verkauf der Wagen nach Einstellung 
des Betriebes an (potentielle) Kunden 
schwierig — oder gar unmöglich. Eine Um- 
spurung auf Meterspur war zu teuer, die 
Pflege und Wartung dieses Antriebes auf- 
wändiger als bei den Standardantrieben. 

Michael C. Zink, Bruchsal 


Zu „Meterspur-U-Bahn ins 
Geisterdorf” (SM 5/2013) 
Matena-Tunnel nun 
wirklich gesperrt 

Im Heft 5 hatten Sie den Matena-Tun- 


nel in Duisburg und die ehemalige Stra- 
Benbahnstrecke nach Alsum vorgestellt. 


C. SEIFERT 


Mittlerweile ist der Tunnel wegen seines 
schlechten Zustands leider dauerhaft ge- 
sperrt. Er ist jetzt mit einem festen Zaun 
verschlossen worden und wird angeblich 
mit Kameras überwacht. Die Gleisreste 
im Tunnel können damit nicht mehr be- 
sichtigt werden. Allerdings hat die Stadt 
den Tunnel als Denkmal eingetragen, so 
dass er erhalten bleiben soll. 

Volker Mittmann, Dinslaken 


Zu „Reicht Lobbyarbeit?” 

(SM 5/2013) 

Wohl Angst vor 
Projektvolumen? 

E Das Abstimmungsergebnis in Aachen 


hängt m. E. viel mit dem medialen Um- 
eld und den Kostenüberschreitungen bei 


7 089713 06 99-700 


aktion@geramond.de’ 
RASSENBAHN MAGAZIN 


Postfach 40 02 09 - 80702 München 


Großprojekten wie „Stuttgart 21” und 
dem Flughafen Berlin-Brandenburg zu- 
sammen. Es war nicht zu vermitteln, dass 
eine Tram das Brot- und Buttergeschäft 
des Tief- und Straßenbaus ist. Das Pro- 
jektvolumen von 240 Millionen Euro er- 
schien vielen Bürgern als zu groß und 
nicht angemessen. An die zugesagten 
115 Millionen Euro Fördermittel glaubten 
die Leute vielfach nicht. 

Allerdings kommen dann auch noch 
regionalspezifische Aspekte hinzu. Nach 
40 Jahren Straßenbahnabstinenz in Aa- 
chen haben nur wenige Leute eigene 
(positive) Erfahrungen mit Stadtbahnen. 
Die Prioritäten im Verkehr werden bei der 
Mehrheit der Bevölkerung derzeit auch 
anders gesetzt. 

Die Straßenbahn war ursprünglich nur 
zur Erschließung der neuen Campusge- 
lände West und Melaten gedacht, was 
zunächst auch positiv gesehen wurde, je- 
doch für die standardisierte Bewertung 
nicht vorteilhaft war. Der „Goldesel” des 
Systems sollte dann der Ast nach Brand 
sein, was dann aber auch das Projektvo- 
lumen verdoppelte. 

Auch bei der Informationskampagne 
und der Werbung für das Projekt wurde 
nicht immer mit glücklicher Hand agiert. 

Dazu wurden von den Gegnern dann 
platte Sprüche und solche Dinge einge- 
streut, die nicht ausgereift waren, so z.B. 
das Phantom „Elektrobusse”. 

So gesehen kann man Ihre Überschrift 
„Reicht die Lobbyarbeit für Trams?” mit 
einem eindeutigen „Nein“ beantworten. 

Henry Risse, Aachen 


= 


100 Jahre Oelsnitz-Hohensteiner Überlandbahn 


In diesem Jahr jährt sich die Betriebsaufnahme der Überlandstraßenbahn Hohen- 
stein-Ernstthal — Oelsnitz (Erzgebirge) zum 100. Mal. Aus diesem Anlass eröffnet am 
12. September im Bergbaumuseum Oelsnitz die Sonderausstellung „Mit der Funken- 
kutsche durch Revier — 100 Jahre Oelsnitz-Hohensteiner Überlandbahn“. Die in 
Zusammenarbeit mit der Arbeitsgruppe Steinkohlenweg und dem Verkehrsmuseum 
Dresden erstellte Exposition wird mindestens bis nach den Sommerferien 2014 im 
vollen Umfang zu sehen sein. Die Eröffnung am 12. September 2013 findet um 17 


Uhr statt — interessierten Straßenbahnfreunde sind dazu herzlich eingeladen. 


Das Bergbaumuseum Oelsnitz hat dienstags bis sonntags von 10 bis 17 Uhr ge- 
öffnet. Weitere Informationen gibt es unter www.bergbaumuseum-oelsnitz.de/ 


ausstellungen-5/sonderausstellung-55.html. 


N. Kuschinski/AM 
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Straßenbahnbuch mit Busbetrieb 


Nichts geschieht ohne die Beeinflussung durch andere 
Faktoren - und im städtischen Nahverkehr schon gar 
nicht! Deshalb war es eigentlich längst überfällig, dass 
sich eine Monographie über einen Verkehrsbetrieb ein- 
mal allen von diesem genutzten Fahrzeugen widmet — 
nicht nur den Straßenbahnwagen. Der VEB Kraftver- 
kehr Görlitz bzw. die Verkehrsgesellschaft Görlitz gehö- 
ren zu den unzähligen Betrieben, die Verkehrsleistun- 
gen auch mit Bussen erbracht haben bzw. erbringen. 
Dem trug Andreas Riedel entsprechend Rechnung, als 
er im Auftrag der Arbeitsgemeinschaft Görlitzer Stra- 
Benbahn e.V. das Manuskript für ein neues Buch über 
den Görlitzer Nahverkehr erstellte. Im Frühjahr ist die- 
ses Werk nun im Verlag Dirk Endisch erschienen — und 
es kann sich sehen lassen! 

Nach einer Darstellung der 1892 beginnenden 
Pferdebahnzeit schildert Riedel kompetent und detail- 
reich Einführung 1897 und Entwicklung der meterspu- 
rigen Straßenbahn in der Neißestadt — um sich danach 
im letzten Drittel des 160-seitigen Buches dem öffent- 
lichen Omnibusverkehr in Görlitz zu widmen. Die Aus- 
arbeitung besticht dabei durch viele neue Forschungs- 
ergebnisse. 

So erfährt der Leser den Standort des ersten Pferde- 
bahndepots oder u. a. die Herkunft der ursprünglich 
fensterlosen Sommerwagen - sie stammten aus Dan- 
zig! Ebenso vorbildlich weist der Autor auf widersprüch- 
liche Quellenlagen hin - warum beispielsweise in der 
Literatur bisher stets von Zweispännern berichtet wor- 
den ist, obwohl alle derzeit bekannten Bilddokumente 
ausschließlich Einspänner zeigen ... 

Vor Hauptkapiteln veröffentlichte Vorbemerkungen 
stimmen auf die jeweils folgenden Darstellungen per- 
fekt ein — dabei definieren sie auch die Texttiefe. 

Doch der Rezensent stieß im Buch auch auf Män- 
gel: So ist es zwar nachvollziehbar, dass auf Zeichnun- 
gen von LOWA-, Gotha- oder Tatrawagen verzichtet 
worden ist — nicht aber, warum es diese z. B. von ex 
Geraer Wagen im Buch gibt, aber Zeichnungen von aus 
Zwickau oder Hohenstein-Ernstthal stammende Alt- 
bauwagen fehlen. Indes verdienen die veröffentlichten 


Imagebroschüre mit Details 


Ebenfalls im Frühjahr erschien eine Broschüre über 
Stuttgarts zwölften Stadtbahnwagentyp. Sie enthält 
viele interessante Hintergründe zu Entwicklung und 
Bau dieser neuen Fahrzeuge. Etwa Mitte des Jahres 
rechnet die Stuttgarter Straßenbahnen AG (SSB) mit 
der Freigabe für den Linieneinsatz. Dann sollen die 
neuen Stadtbahnwagen nach und nach auf den Linien 
U3 (Vaihingen — Plieningen) und U8 (Vaihingen — Ost- 
fildern) eingesetzt werden. Nachschlagewerk-Charak- 
ter verdient sich die Publikation u. a. mit einer umfang- 
reichen Techniktabelle, aber auch mit den auf einer 
Doppelseite abgedruckten bemaßten Zeichnungen. 
Wer in seinem Haushalt schneller ein PDF als eine 
gedruckte Broschüre findet, der hat die Möglichkeit, 
sich den Imagedruck auf der Internetseite www.ssb- 
ag.de herunterzuladen. Anderenfalls ist die Broschüre 
im Kundenzentrum Charlottenplatz der SSB und im 
Foyer der Hauptverwaltung der SSB (Schockenried- 
straße 50, Industriegebiet Stuttgart Vaihingen/Möh- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2013 


Fahrzeugzeichnungen 
ein dickes Lob. 

Bei der Lektüre der 
an sich gut geschrie- 
benen Texte stören in 
Fachbüchern außer- 
halb von meinungs- 
betonten Zusam- 
menfassungen 
unzulässige Wertungen wie „glücklicherweise” oder 
„leider“. Auch auf das Wort „legendär" hätte der Au- 
tor lieber verzichten sollen. 

Die Verwendung der Abkürzung WUMAG für alle je- 
mals in Görlitz gebauten Wagen ist in einer Ausarbei- 
tung mit wissenschaftlichem Anspruch hingegen inak- 
zeptabel. Solche Feinheiten sollen jedoch keinesfalls die 
Leistung der vorgelegten Arbeit schmälern! Denn ins- 
gesamt ist das Buch in sich schlüssig und setzt konkret 
für Görlitz einen neuen Maßstab. Die aus den 1950er- 
/60er-Jahren stammenden Farbaufnahmen werden je- 
den Leser verzücken! Mehrere in den vergangenen 
zehn Jahren entstandene Aufnahmen hätte der Rezen- 
sent weder schwarzweiß noch farbig abgedruckt. Bril- 
lante Motive aus der Sammlung des Ratsarchivs sowie 
von Bernd Arnold, Georg Conradi oder Wolfgang 
Schreiner machen die jedoch rasch wieder wett. 

Insgesamt legten Autor und Herausgeber ein unbe- 
dingt lesens- und kaufenswertes Buch vor. Bei einem 
akzeptablen Preis-Leistungs-Verhältnis ist es für Görlit- 
zer und Freunde der dortigen Straßenbahn ein Muss — 
für andere eine liebenswerte Ergänzung sowie ein prak- 
tisches Nachschlagewerk — nicht zu letzt aufgrund des 
Buskapitels! A. MARKS 


BAG Görlitzer Straßenbahn e.V. (Hrsg.): 

Der Görlitzer Nahverkehr. Die Straßenbahn und der 
Busverkehr in der Neißestadt, 260 Seiten, 17 x 24 
cm, gebunden, mit ca. 190 Schwarzweiß- und 

35 Farbaufnahmen sowie neun Zeichnungen, 
Verlag Dirk Endisch, Stendal 2013, 

ISBN: 978-3-936893-73-X; 27 Euro 


ringen, Haltestelle SSB- 
Zentrum, 8 bis 17 Uhr), 
kostenlos erhältlich. Ge- 
gen 1,45 Euro Porto 
übernimmt die Presse- 
stelle der SSB AG, Post- 
fach 801006 in 70510 Stuttgart, den Versand eines 
Exemplars. Auch wenn nicht jede in der Broschüre ab- 
gedruckte Aufnahme es ins STRASSENBAHN MAGA- 
ZIN geschafft hätte, so kann die sauber gedruckte Pu- 
blikation dennoch allen Freunden der Stuttgarter 
Straßenbahn empfohlen werden. A. MARKS 


E SSB AG: Stuttgarts Zwölfte — Stadtbahnwagen 
Typ S-DT 8.12, Broschüre, 35 Seiten, 21 x21 cm, 
45 farbige Aufnahmen bzw. Grafiken, eine Zeich- 
nung; erhältlich gegen 1,45 Euro in Briefmarken 
bei: SSB AG, Pressestelle, VPR, Postfach 80 10 06, 
70510 Stuttgart 
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Diese hochwertigen Acryl-Sammelkasset- 

ten helfen Ihnen, Ihre STRASSENBAHN- 
"MAGAZIN. Ausgaben zu ordnen. In jede 
Kassette passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
€ 18,95 
Best.-Nr. 75000 


15% gespart bei 5 Acryl-Kassetten 
€ 79,95 
Best.-Nr. 75001 


Jetzt bestelle 
www.strassenbahn-magazin.d 
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Termine 


25. August, Wuppertal: Fahrtag bei den BMB. Die Bergischen 
Museumsbahnen e.V. fahren auf ihrer Strecke zwischen der Kohl- 
further Brücke und Greuel im Halbstundentakt. Das Museum 
selbst ist samstags und sonntags von 11 bis 17 Uhr geöffnet. 
Fahrplan und Informationen unter www.tram-info.de/bmb 


25. August, Sehnde-Wehmingen: Straßenbahn selbst fahren im 
Hannoverschen Straßenbahn-Museum, Hohenfelser Straße 16, 
31319 Sehnde, geöffnet von 11-17 Uhr, Gelegenheit, unter An- 
leitung eines HSM-Fahrlehrers selbst eine Straßenbahn zu fahren, 
Kosten: 15 EUR, siehe www.tram-museum.de 


31. August/1. September, St. Florian: Der Club Florianerbahn 
feiert das 100. Jubiläum der 1974 eingestellten Straßenbahn Linz- 
Ebelsberg - St. Florian. Die Festivitäten beginnen am Freitag, 30. 
August, 18 Uhr mit der Buchpräsentation „100 Jahre Florianer- 
bahn”. Am Samstag wird 14 Uhr der restaurierte Triebwagen 1 
getauft, danach und Sonntag können Besucher eine Fahrzeug- 
schau, eine Fotodokumentation sowie eine Modellbahn-Schau 
mit Florianerbahn-Modellen besichtigen 


7. September, Augsburg: Rundfahrt mit KSW, organisiert von 
den Freunden der Augsburger Straßenbahn e.V. und den Verkehrs- 
betrieben. Start ist am Königsplatz (Bahnst. „H” der Linie 2 Rich- 
tung Stadttheater) um 13.05, 14.05 und 15.05 Uhr. Die Fahrt 
dauert ca. 40 Minuten und kostet 3 EUR für Erwachsene und 1,50 
EUR für Kinder. Mitglieder anderer Nahverkehrsfreunde sind frei. 
Bitte beim Fahrbegleiter melden 


7. September, Essen/Gelsenkirchen: Die historischen Straßen- 
bahnen der VhAG EVAG und BOGESTRA fahren im Stundentakt 
zwischen Essen-Holsterhausen und Gelsenkirchen Hbf, zwischen 
Essen Hbf und Zeche Zollverein sogar alle 30 Minuten. Zustieg 
mit einem gültigen VRR-Ticket. Infos: www.vhag-bogestra.de 


7. September, Freiburg: Pendelfahrten der Oldtimerlinie 7 zwi- 
schen Musikhochschule und Paduaallee von 9.55 bis ca. 17.45 
Uhr; parallel verkehrt das Tramcafe von 12.25 bis ebenfalls ca. 
17.45 Uhr im 30-Minuten-Takt zwischen Rieselfeld und Vauban; 
Mitfahrten sind kostenlos; Spenden an die Freunde der Freiburger 
Straßenbahn e.V. sind willkommen; Infos siehe www.fdfs.de 


7.18. September, Sehnde-Wehmingen: Modellstraßenbahntref- 
fen (LGB-Größe) im Hannoverschen Straßenbahn-Museum, Ho- 


In diesen Fachgeschäften erhalten 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


henfelser Straße 16, 31319 Sehnde, geöffnet von 11-17 Uhr, In- 
fos: www.tram-museum.de oder vorstand@tram-museum.de 


1.18. September, Berlin: Tag des offenen Denkmals: Führungen 
durch das Baudenkmal Betriebshof Niederschönhausen und die 
Sammlung historischer Straßenbahnen und Busse der BVG; Dietz- 
genstraße 100 (Straßenbahnlinie M1 bis Haltestelle Nordend, 
Buslinien 107 und 124 bis Haltestelle Dietzgenstr./Mittelstr.); 
stündlich von 10 bis 16 Uhr; Eintritt frei 


8. September Wuppertal: Fahrbetrieb anlässlich des Tages des 
offenen Denkmals auf Straßenbahn Kohlfurth — Cronenberg. 
Fahrplan und Informationen unter www.tram-info.de/bmb 


14. September, Naumburg (Saale): Straßenbahnfest an der 
künftigen Endhaltestelle „Salztor” von 10 bis 18 Uhr. Sonderfahr- 
plan mit 15-Minuten-Takt bis 11.30 Uhr, Handhebeldraisine auf 
dem Restgleis am Salztor, Depotführungen 11.15 und 14.15 Uhr, 
Modellstraßenbahnanlage, Präsentation verschiedener Vereine 
und Institutionen. Informationen auf www.naumburger-strassen- 
bahn.de und www.ringbahn-naumburg.de 


15. September, Bochum: „Museums-Express SPEZIAL" der 
VhAG BOGESTRA zwischen 11 und 17 Uhr: „Abschied von der 
alten Streckenführung auf der Wattenscheider Straße am Bochu- 
mer Westkreuz". An diesem Tag verkehren die Straßenbahn-Old- 
timer auf der Linie 302 zwischen Wattenscheid und Bochum. 
Nähere Informationen: www.vhag-bogestra.de 


15. September, Leipzig: Der „Historische Straßenbahnhof Leip- 
zig-Möckern” hat von 10 bis 17 Uhr geöffnet. Stündlich pendelt 
im Zubringerverkehr die Linie 29E zwischen Museum und Innen- 
stadt mit historischen Wagen, außerdem finden damit Sonder- 
fahrten statt. Weitere Infos unter: www.strassenbahnmuseum.de 


21. September, Liberec: Tag der offenen Tür im Depot an der 
Tatranska ulice sowie Sonderfahrten von 10 bis 17 Uhr mit histo- 
rischen Straßenbahnwagen anlässlich des 110. Jahrestages der 
Grundsteinlegung der Jeschkenbaude 


21./22. September, Sehnde-Wehmingen: Treffen historischer 
Feuerwehrfahrzeuge im Hannoverschen Straßenbahn-Museum, 
Hohenfelser Straße 16, 31319 Sehnde, 11-17 Uhr, Informationen 
unter www.tram-museum.de oder vorstand@tram-museum.de 
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i Buch »Straßenbahnen in der DDR« 


Voll waren die Züge, vielfältig der Fahrzeugpark und 
zahlreich die Neubaustrecken: Ein bild- und fakten- 
reicher Überblick über das Straßenbahnland DDR. 


Mein Vorteilspaket 


v Ich spare 10% (bei Bankeinzug sogar 12%)! —— i We 30 
"Europas größte 0 Ze 


v Ich erhalte mein Heft 2 Tage vor 
dem Erstverkaufstag (nur im Inland) — 
bequem.nach Hause und verpasse 
keine Ausgabe mehr! 


9013 | Sept, 


¥ Ich kann nach dem ersten Jahr 
jederzeit abbestellen und erhalte 
zuviel bezahltes Geld zurück! ۴ 


V Zusätzlich 2013 in jeder Ausgabe: m J ahre 
Ein Exemplar der Fotoedition romi 
»Die schönsten Straßenbahnen« ` vom m 


e B-Wagen 


ep zum aa 
Sg 


A JA, ich möchte mein STRASSENBAHN MAGAZIN-Vorteilspakett Sie möchten noch mehr sparen? 


Bitte schicken Sie mir das STRASSENBAHN MAGAZIN ab sofort druckfrisch und mit 10% Preisvorteil für 


nur €7,65* pro Heft (Jahrespreis: €91,80*) monatlich frei Haus. Ich erhalte als Willkommensgeschenk Dann zahlen Sie per Bankabbuchung (nur im Inland möglich) 


das Buch »Straßenbahnen in der DDR«**. Versand erfolgt nach Bezahlung der ersten Rechnung. Ich und Sie sparen zusätzlich 2% des Abopreises! 
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` op ma: Erinnerung an Aachens Straßenbahn 


2014 jährt sich am 29. September die Einstellung der Aachener Straßenbahn zum 40. Male. Dabei zählte das ab 1880 

als Pferdebahn und ab 1895 elektrisch betriebene Nahverkehrsmittel vor dem Ersten Weltkrieg zu einem der fünf größten 
Straßenbahnbetriebe im ganzen Deutschen Reich. Die Umstellung auf Busse begann bereits 1951 mit der Einstellung 

der Linie 26 und endete 1974 mit der Stilllegung der Linie 15 nach Vaals. Wir erinnern im nächsten Heft mit einem reich 
bebilderten Beitrag an die unvergessene Aachener Straßenbahn und ihre letztlich traurige Entwicklung seit 1951. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


E Die Linie 14 in Frankfurt am 
Main im aktuellen Porträt 


Sie führt durch einen eher unbekannteren Teil Frankfurts — 
von Bornheim in den Stadtwald. Dass ausgerechnet die Stre- 
cke, auf der heute die 14 fährt, von den vielen Straßenbahn- 
linien übrig geblieben ist, die einst nach Bornheim führten - 
da darf man sich durchaus wundern. Doch hat die Strecke 
mit nur wenigen Blessuren alle Pläne für eine Tram-freie 
Stadt überstanden und hat heute viel Reizvolles zu bieten ... 


ki 


E Der Straßenbahnbetrieb in der 
Stadt Görlitz 1918-1945 


Vor dem Zweiten Weltkrieg lag die Stadt Görlitz auch in der 
Ost-West-Richtung noch Mitten in Deutschland. Der Beitrag 
stellt in den örtlichen Tageszeitungen zwischen 1918 und 
1945 veröffentlichte Ausbauprojekte, deren tatsächliche 
Umsetzung sowie viel zeitgenössisches Lokalcolorit der 
Neißestadt vor. 


J. SCHRAMM Ê 


E Hannovers Tw 601 - Rückkehr 
aus Kanada in Vorbereitung 


In Hannover wird derzeit die Rückkehr des Stadtbahnwagens 
601 aus Kanada konkret geplant. Der Düwag-Wagen mit 
Siemens-Technik blieb als einziger der beiden 1970 an die 
Üstra gelieferten Prototypen erhalten. Doch zur Finanzierung 
des Transports werden noch erhebliche Geldsummen benö- 
tigt. Der Beitrag stellt alle Hintergründe der ungewöhnlichen 
Aktion vor. 


E »Illuminations« in Blackpool - 
Lichterfest mit Straßenbahnen 


Im englischen Seebad Blackpool wurden 1912 die „Illumina- 
tions” eingeführt, die im Jahr 2013 vom 30. August bis zum 
10. November stattfindet. Seit 1914 ist auch die berühmte 
Straßenbahn in faszinierender Art und Weise mit speziell 
geschmückten und beleuchteten Wagen daran beteiligt. 


N. KUSCHINSKI 


Liebe Leser, 


Sie haben 
Freunde, die 
sich ebenso 
für die 
Straßenbahn 
mit all Ihren 
Facetten be- 
geistern wie Sie? Dann empfehlen 
Sie uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


Andre Marks, 
verantwortlicher Redakteur 


Ende gut ...? 


Wichtigtuerei oder 
der Freiheit Ende? 


Anfang November 1989 fiel die Mau- 
er zwischen der DDR und der so 
genannten „freien Welt”. In den Mo- 
naten danach fand auch in den be- 
nachbarten ost- und südosteuropäi- 
schen Ländern eine „samtene 
Revolution” statt. Egal wo — die Men- 
schen genossen die neue Freiheit. 
Repressalien und irrwitzige Verbote — 
z. B. das Fotografieren von Zügen und 
Straßenbahnen auf Bahnhöfen oder 
Brücken — gehörten endlich der Ver- 
gangenheit an. Wer mit einer Kamera 
um den Hals auf öffentlichem Gelän- 
de spazierte, wurde von den „Staats- 
organen” nicht mehr misstrauisch be- 
äugt — vorbei die Angst davor, Filme 
aus der Kamera gerissen zu bekommen 
und auf verschiedensten Dienststellen 
ins Frageverhör genommen zu werden. 


Umso unverständlicher und bedenk- 
licher sind der Redaktion aktuell zu- 
getragene Berichte, dass manche Stra- 
Benbahnfahrer in Mitteleuropa aus 
Trams springen und sich in bester sta- 
linistischer Tradition vor verblüfften Fo- 
tografen aufbauen und mitten im 
Stadtgebiet eine Schimpftirade samt 
unmissverständlichen Drohungen von 
sich geben - so jüngst in Warschau ge- 
schehen. 

Gilt in der EU wieder ein Fotografier- 
verbot von öffentlichen Verkehrsmit- 
teln? Die Münchner Verkehrsbetriebe 
verneinen lachend - verweisen aber auf 
das Recht am eigenen Bild eines jeden 
Fahrers. Doch wie oft ist im STRAS- 
SENBAHN MAGAZIN das Gesicht der 
Fahrer genau zu erkennen? Und selbst 
wenn - wer die Öffentlichkeit scheut, 
der sollte nicht für den ÖPNV arbeiten! 
Alle andere Wichtigtuerei ist der Anfang 
vom Ende ... 


An der Rampe zur Marienbrücke über die Elbe entstand zu Beginn 
des 20. Jahrhunderts eine im Stil einer Moschee errichtete Ziga- 
rettenfabrik. Der 1909 fertiggestellte Industriebau zählt heute zu 
den Wahrzeichen Dresdens. Im 62 Meter hohen Minarett versteckte 
der Architekt und spätere Schwager Adolf Hitlers, Martin Ham- 
mitzsch, den Hauptschornstein der Fabrik. 


Im Sommer 1973 fotografierte Jürgen Krantz vor dieser Kulisse 
den im selben Jahr gelieferten Tatra-Wagen 222 312. Ab 1953 dien- 
te die von den Dresdnern oft „Tabakmoschee“ genannte Fabrik 
dem VEB Tabakkontor als Lager. 


Ohne zuvor eine Modernisierung erhalten zu haben, ging der ab- 


gebildete T4D ein Jahrzehnt nach dem Fall der Berliner Mauer im 
in den Schrott. 


Die „Tabakmoschee“ trägt seit ihrer Sanierung Mitte der 1990er- 
Jahre wieder ihren ursprünglichen Namen „Yenidze“. Dabei han- 
delt es sich übrigens um den alten Name der nordgriechischen Klein- 
stadt Genisea. Das unter Denkmalschutz stehende Gebäude 
beherbergt heute Büros und ein Restaurant, vom dem sich 
ein guter Ausblick bietet - so zum Beispiel auf über die 
Marienbrücke fahrende Straßenbahnen. In der Dach- 

kuppel finden regelmäßige Märchenlesungen aus 
„ 1000 und einer Nacht statt. 


FOTO: JÜRGEN KRANTZ; TEXT: AM 
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